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Περίληψη 
Ο νέος δρόμος του μεταξιού, (ή The One Belt, One Road – OBOR), είναι το όραμα της 
Κίνας για μια ζώνη απρόσκοπτης οικονομικής δραστηριότητας, που τιμά την κληρονομιά των 
παλαιών εμπορικών δρόμων που χρησιμοποιούνταν για τη σύνδεση της Ανατολικής Ασίας με 
τη Μέση Ανατολή και την Ευρώπη στο παρελθόν. Αυτή η πολιτική πρωτοβουλία μεγάλης 
κλίμακας αποσκοπεί στην προώθηση της οικονομικής ανάπτυξης μέσω της συνεργασίας των 
χωρών που μοιράζονται το ιστορικό υπόβαθρο της διαδρομής του μεταξιού, δίδοντας ιδιαίτερη 
έμφαση στις επενδύσεις υποδομής.  
 
Η βασική ιδέα αυτής της πρωτοβουλίας είναι να δημιουργηθεί ένα πυκνό δίκτυο 
υποδομών που θα διευκολύνει την ανταλλαγή αγαθών, γνώσεων και πολιτισμού όχι μόνο 
μεταξύ Κίνας και Ευρώπης, αλλά μεταξύ των χωρών της Ευρασίας, της Μέσης Ανατολής, της 
Αφρικής και της Ανατολικής Ευρώπης. Για τον d'Hooghe (2016), αυτή η πλατφόρμα επιδιώκει 
να διευκολύνει την κυκλοφορία αγαθών, των υπηρεσιών και των ανθρώπων μεταξύ της Ασίας, 
της Ευρώπης και της Αφρικής με στόχο την ενίσχυση του εμπορίου και των επενδύσεων, ενώ 
συγχρόνως θα τονώσει την οικονομική ανάπτυξη. 
 
Το project Road Silk αποτελεί βασικό στοιχείο ενός νέου γύρου ανοίγματος στον κόσμο 
της κινεζικής στρατηγικής. Η εποχή μας είναι μια μεταβατική περίοδος κατά την οποία η Κίνα 
συνεχώς παγκοσμιοποιείται. Παρά το γεγονός ότι, λόγω της εντεινόμενης παρουσίας της Κίνας, 
τα παγκόσμια δίκτυα αποκτούν όλο και περισσότερα κινεζικά χαρακτηριστικά, και η 
διαδικασία είναι το πώς η Κίνα εντάσσεται στην παγκοσμιοποίηση και όχι πώς τροποποιεί τη 
παρούσα κατάσταση σε όλο τον κόσμο.  
 
Η πολιτική ανάπτυξης της υποδομής της Κίνας έχει ενσωματώσει εδώ και καιρό το 
στοιχείο των συνδέσεων λιμένων και σιδηροδρόμων. Αφού ο θαλάσσιος δρόμος του μεταξιού 
και η οικονομική ζώνη του δρόμου του μεταξιού είναι συμπληρωματικοί, υπάρχουν 
προσπάθειες για τη σύνδεση των δύο στο λιμάνι του Πειραιά στην Ελλάδα. Η κινεζική 
επένδυση στο Ελληνικό λιμάνι ξεκίνησε το 2009, όταν η κινεζική κρατική επιχείρηση China 
Ocean Shipping Company (COSCO) πήρε με 35ετή παραχώρηση τη λειτουργία των 
αποβάθρων II και III του λιμένα. 
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Είναι σαφές ότι η Ελλάδα έχει πολλά να κερδίσει από την Κίνα. Καθώς η Ελλάδα 
θεωρείται όλο και λιγότερο ελκυστική για τους επενδυτές λόγω του υψηλού κινδύνου και των 
χαμηλών αποδόσεων, είναι σημαντικό να αποκομισθούν τα μέγιστα οφέλη που μπορεί να 
προσφέρει η Κίνα. 
Λέξεις Κλειδιά : σύγχρονος δρόμος του μεταξιού, Κίνα, Πειραιάς, εμπόριο. 
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Summary 
The New Silk Road, or The One Belt, One Road (OBOR), is China's vision for a 
seamless economic activity that honors the legacy of the old trade routes used to link East Asia 
to the Middle East and Europe in the past. This large-scale policy initiative aims to promote 
economic growth through the cooperation of countries sharing the historical background of the 
silk route, with particular emphasis on infrastructure investment. 
 
The basic idea of this initiative is to create a dense network of infrastructures that will 
facilitate the exchange of goods, knowledge and culture not only between China and Europe 
but between the Eurasian, Middle East, African and Eastern European countries. For d'Hooghe 
(2016), this platform seeks to facilitate the movement of goods, services and people between 
Asia, Europe and Africa in order to boost trade and investment while at the same time 
stimulating economic growth . 
 
Project Road Silk is a key element of a new round of opening up the Chinese strategy 
world. Our time is a transition period in which China is constantly globalizing. Despite China's 
growing presence, global networks are getting more and more Chinese features, and the process 
is how China is part of globalization and not how it modifies the current situation around the 
world. 
 
China's infrastructure development policy has long incorporated the element of port and 
rail links. Since the sea silk road and the silk road economic zone are complementary, there are 
efforts to connect the two to the port of Piraeus in Greece. Chinese investment in the Greek port 
was launched in 2009 when the Chinese state-owned China Ocean Shipping Company 
(COSCO) took over the 35-year concession for Port II and III operations. It is clear that Greece 
has a lot to gain from China. As Greece is less and less attractive to investors because of high 
risk and low returns, it is important to get the maximum benefits that China can offer. 
Keywords: modern silk road, China, Piraeus, trade. 
 
 
 
 
Εισαγωγή 
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Ο κύριος στόχος της εργασίας αυτής είναι να παρουσιάσει τη σημασία του Νέου 
Δρόμου του Μεταξιού για την Ελλάδα και να διερευνήσει τα πλεονεκτήματα, τις ευκαιρίες και 
τις προκλήσεις που μπορεί να προκύψουν για τις ελληνικές επιχειρήσεις και την εθνική 
οικονομία. Τα θέματα που θα συζητηθούν θα είναι ο νέος δρόμος του μεταξιού και η Ευρώπη, 
τα οφέλη που θα προκύψουν από αυτή η πρωτοβουλία για τις ελληνικές επιχειρήσεις και οι 
προκλήσεις της προσέλκυσης κινεζικών επενδύσεων στην Ελλάδα.  
 
Ο νέος δρόμος του μεταξιού, (ή The One Belt, One Road – OBOR), είναι το όραμα της 
Κίνας για μια ζώνη απρόσκοπτης οικονομικής δραστηριότητας, που τιμά την κληρονομιά των 
παλαιών εμπορικών δρόμων που χρησιμοποιούνταν για τη σύνδεση της Ανατολικής Ασίας με 
τη Μέση Ανατολή και την Ευρώπη στο παρελθόν. Αυτή η πολιτική πρωτοβουλία μεγάλης 
κλίμακας αποσκοπεί στην προώθηση της οικονομικής ανάπτυξης μέσω της συνεργασίας των 
χωρών που μοιράζονται το ιστορικό υπόβαθρο της διαδρομής του μεταξιού, δίδοντας ιδιαίτερη 
έμφαση στις επενδύσεις υποδομής.  
 
Με την οικονομική ζώνη στη ξηρά και τον θαλάσσιο δρόμο, η Κίνα φιλοδοξεί να 
διευκολύνει το εμπόριο και τις επενδύσεις, προωθώντας μια κερδοφόρα διεθνή οικονομική 
συνεργασία, ως μέσο για την προώθηση της διαρκούς ευημερίας και της πολιτικής 
σταθερότητας. Επιπλέον, η Κίνα αναζητά ευκαιρίες να αναδυθεί σε νέες αγορές, καθώς και να 
ενισχύσει την εμπορική της συνεργασία με την Ευρωπαϊκή Ένωση, τον μεγαλύτερο ξένο 
επενδυτή της.  
 
Οι σχέσεις Ευρωπαϊκής Ένωσης – Κίνας έχουν ενταθεί σημαντικά λόγω της 
συμμετοχής τους στην παγκόσμια οικονομία και το διεθνές εμπόριο. Μια εκδήλωση αυτής της 
προσέγγισης είναι το αυξανόμενο ενδιαφέρον της Κίνας για το λιμάνι του Πειραιά ως τμήμα 
του θαλάσσιου διαδρόμου Κίνας – Ευρώπης και ως στοιχείο της επενδυτικής πολιτικής της 
Κίνας σε λιμάνια σε όλο τον κόσμο.  
 
Το 2009, ο Οργανισμός Λιμένος Πειραιώς υπέγραψε μια 35ετή σύμβαση με την Piraeus 
Container Terminal SA, η οποία ανήκει στην COSCO Pacific, η οποία είχε ως αποτέλεσμα τη 
σημαντική αύξηση των ελληνοασιατικών εμπορικών σχέσεων. Η σύμβαση περιλαμβάνει τη 
λειτουργία ενός μεγάλου τμήματος του χώρου των εμπορευματοκιβωτίων (αποβάθρες ΙΙ και 
ΙΙΙ) και τη βελτίωση της χωρητικότητάς τους. Στις αρχές του 2016, η COSCO υπέβαλε 
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προσφορά για συμμετοχή 67% στον Οργανισμό Λιμένος Πειραιώς, η οποία αναμένεται να 
εδραιώσει την εμπλοκή και παρουσία της Κίνας στο λιμάνι αυτό. 
 
Ο Πειραιάς έχει τις προοπτικές να εξελιχθεί σε ένα σημαντικό κέντρο 
εμπορευματοκιβωτίων στη Μεσόγειο, λόγω της ανταγωνιστικής του θέσης, σε σύγκριση με 
άλλα λιμάνια της Μεσογείου. Η ενδεχόμενη ένταξη του Πειραιά στην πρωτοβουλία OBOR 
έχει τεράστιο δυναμικό στους τομείς της ανάπτυξης υποδομών και σύνδεσης με την Ευρώπη. 
Οι ελληνικές επιχειρήσεις θα μπορούσαν να επωφεληθούν σε μεγάλο βαθμό από την απόκτηση 
σύγχρονων εγκαταστάσεων και τεχνολογίας και θα μπορούσε να έχουν εξαιρετικά θετικό 
αντίκτυπο στην εθνική οικονομία, καθιστώντας την Ελλάδα πιο ελκυστική στις ξένες 
επενδύσεις. 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Κεφάλαιο 1ο  
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1. Γενική ανασκόπηση και στόχοι της εργασίας 
 
1.1 Το αντικείμενο της διπλωματικής εργασίας 
Το αντικείμενο της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η μελέτη της σημασίας του 
Νέου Δρόμου του Μεταξιού για την Ελλάδα και να διερευνήσει τα πλεονεκτήματα, τις 
ευκαιρίες και τις προκλήσεις που μπορεί να προκύψουν για τις ελληνικές επιχειρήσεις και την 
εθνική οικονομία. Τα θέματα που θα συζητηθούν θα είναι ο νέος δρόμος του μεταξιού και η 
Ευρώπη, τα οφέλη που θα προκύψουν από αυτή η πρωτοβουλία για τις ελληνικές επιχειρήσεις 
και οι προκλήσεις της προσέλκυσης κινεζικών επενδύσεων στην Ελλάδα.  
 
 Η Ελλάδα από την Μινωική Εποχή ήταν βασικός διακινητής εμπορευμάτων και 
υπηρεσιών στη Μεσόγειο. Με τον Δρόμο του Μεταξιού είναι ευκαιρία να ανακτηθεί και πάλι 
αυτός ο ρόλος και η Μεσόγειος Θάλασσα να εξακολουθήσει να αποτελεί εμπορικό κέντρο 
διεθνούς σημασίας όπως συνέβαινε τις τελευταίες χιλιετίες. Το λιμάνι του Πειραιά τότε θα 
είναι κομβικό σημείο, που θα ενώνει την Ανατολή με την Ευρώπη. 
 
 Η Ελλάδα με μια οικονομία σε κρίση μπορεί να αποτελέσει χώρα υποδοχής επενδύσεων 
λόγω της γεωπολιτικής της θέσης. Γι’ αυτό το λόγο έχει  το πλεονέκτημα να συμμετάσχει και 
στους τρεις δρόμους του μεταξιού. Τον χερσαίο, τον θαλάσσιο και τον ψηφιακό. Οι Έλληνες 
παραγωγοί θα προωθήσουν τα προϊόντα τους σε νέες αγορές με αποτέλεσμα την αύξηση των 
εσόδων τους και κατ’ επέκταση την αύξηση της ζήτησης και την μείωση της ανεργίας. Θα 
προσελκυσθούν τουρίστες τόσο από την  Κίνα όσο και από τις χώρες του Δρόμου του 
Μεταξιού. Τέλος, ο Δρόμος θα αναβαθμίσει την οικονομική και στρατηγική  θέση της Ελλάδας 
για το μέλλον. 
 
1.2 Ερωτήματα της έρευνας 
 Τα ερωτήματα που τίθενται στην παρούσα διπλωματική εργασία σχετίζονται 
αποκλειστικά με το Νέο Δρόμου του Μεταξιού. Συγκεκριμένα: 
1. Τι ήταν ο δρόμος του μεταξιού  
2. Ποια η ιστορία του δρόμου του μεταξιού 
3. Ποια η ιστορική σημασία του δρόμου του μεταξιού 
4. Ποιος είναι ο νέος δρόμος του μεταξιού 
5. Πότε και πως αναβίωσε η ιδέα ενός νέου δρόμου του μεταξιού 
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6. Η επιρροή του νέο δρόμου του μεταξιού στη παγκόσμια οικονομία 
7. Η επιρροή του νέο δρόμου του μεταξιού στην Ευρωπαϊκή οικονομία 
8. Η επιρροή του νέο δρόμου του μεταξιού στην Ελλάδα 
9. Ο νέος δρόμος του μεταξιού και το λιμάνι του Πειραιά 
10. Η Ελληνική οικονομία και η αλληλεπίδραση με το νέο δρόμου του μεταξιού. 
11. Θα ωφεληθεί η Ελλάδα ή μήπως υπάρχουν αθέατοι εθνικοί-γεωπολιτικοί κίνδυνοι-
παγίδες τους οποίους αγνοούν οι Έλληνες πολιτικοί και επιχειρηματίες;  
 
1.3 Στόχοι της διπλωματικής εργασίας 
 Τα μεγάλα επενδυτικά προγράμματα, που ενώνουν την Ασία με την Ευρώπη, 
προβλέπουν μεταξύ άλλων την κατασκευή δρόμων, σιδηροδρόμων, λιμένων και αερολιμένων, 
ενώ προϋποθέτουν έναν μεγάλο βαθμό πολυεπίπεδης συνεργασίας της Κίνας με γειτονικά και 
όχι μόνο κράτη.   Σε αυτό το σχέδιο θα εμπλακούν δεκάδες χώρες με συνολικό πληθυσμό άνω 
των 3 δις ανθρώπων. Προτεραιότητα θα δοθεί στις επενδύσεις σε τηλεπικοινωνίες και στο 
Internet, στις μεταφορές, στις υποδομές, στην ενέργεια, στη διευκόλυνση του εμπορίου, στην 
οικονομική συνεργασία και στην ανταλλαγή κουλτούρας των διαφορετικών πολιτισμών. 
 
 Ωστόσο έντονος είναι ο προβληματισμός σχετικά με την προστασία και την ασφάλεια 
των έργων σε ασταθή πολιτικά και κοινωνικά κράτη,  γεγονός που μπορεί να καθυστερήσει ή 
και να ματαιώσει την αναβίωση του αρχαίου Δρόμου του Μεταξιού. 
 
 Οι στόχοι της διπλωματικής εργασίας κινούνται στο πλαίσιο της απάντησης των 
ερωτημάτων που έχουν τεθεί στο πλαίσιο συγγραφής αυτής. Η βασική στόχευση είναι να γίνει 
γνωστή η ιστορική σημασία του δρόμου του μεταξιού από την αρχαιότητα και η προσπάθεια 
αναβίωσης του. Παράλληλα, επιχειρείται να αποκαλυφθεί η νέα δομή και μορφή του νέου 
δρόμου του μεταξιού καθώς και της υλικοτεχνικής υποδομής αλλά και πολιτικής που συνοδεύει 
το νέο εγχείρημα. Ωστόσο, ιδιαίτερο ρόλο έχει και η Ελλάδα στο νέο δρόμο του μεταξιού, 
σημασία η οποία αποκτά και μεγαλύτερο βάρος στη περίοδο της οικονομικής κρίσης. Μεγάλα 
έργα υποδομής που εντάσσονται στο νέο σχέδιο αρχίζουν να παίρνουν μορφή.  
 
1.4 Μεθοδολογία της έρευνας 
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 Για τη μεθοδολογία της έρευνας μας χρησιμοποιήθηκαν ορισμένες βασικές αρχές, που 
καθορίζουν την πορεία της έρευνάς μας και αποτελούν τους ιχνηλάτες της συλλογής υλικού. 
Για τη παρούσα εργασία :  
1. Το βασικό στοιχείο της εργασίας ήταν ο νέος δρόμος του μεταξιού.  
2. Το ερευνητικό ερώτημα που τέθηκε ήταν η θέση και η αλληλεπίδραση της Ελλάδας με 
το νέο δρόμο του μεταξιού.  
3. Από που προκύπτει πως για την Ελλάδα υπάρχουν οφέλη από το νέο δρόμου του 
μεταξιού. 
 
 Σχετικά με την επιλογή της ερευνητικής μεθόδου αυτή βασίστηκε ίσως στη 
συνηθέστερη και γνωστότερη μέθοδο συλλογής υλικού και δεν είναι άλλη από την 
παρατήρηση. 
 
1.5 Συμπεράσματα της διπλωματικής εργασίας και η συνεισφορά της στην επιστήμη 
 Το λιμάνι του Πειραιά αποτελεί ένα έργο ενδεικτικό της κινεζικής εξάπλωσης στην 
Ευρώπη. Από το 2016 η κινεζική Cosco ελέγχει το λιμάνι, έχοντας αποκτήσει το 51% του ΟΛΠ 
και έχοντας τη δυνατότητα να αποκτήσει ακόμη 16% έως το 2021. Μέσω του θαλάσσιου 
Δρόμου του Μεταξιού και της επέκτασης της Διώρυγας του Σουέζ, η Κίνα θα μπορεί να έχει 
πρόσβαση στη Μεσόγειο και να χρησιμοποιήσει τον Πειραιά ως πλατφόρμα για κινεζικά 
προϊόντα και εταιρείες. Κατά τη διάρκεια της οικονομικής κρίσης στην Ελλάδα, όταν αυτή 
βρισκόταν σε έξαρση, είναι γεγονός ότι τα κινεζικά κεφάλαια ήταν σημαντικά για την ελληνική 
οικονομία. Παρ’ όλα αυτά, δεν υπάρχει κοινή ευρωπαϊκή πολιτική απέναντι στον κινεζικό Νέο 
Δρόμο του Μεταξιού. Παρομοίως, ορισμένες χώρες της ανατολικής και νότιας Ευρώπης -εκτός 
Ε.Ε.- συχνά δεν έχουν άλλη επιλογή, παρά μόνον τα κινεζικά κεφάλαια. Η δυτική Ευρώπη έχει 
διαφορετική αντίληψη για την Κίνα, γι’ αυτό και οι Βρυξέλλες ανησυχούν για το θέμα της 
αμοιβαιότητας και τα προβλήματα που αντιμετωπίζουν ευρωπαϊκές εταιρείες στην προσπάθειά 
τους να εισέλθουν στην κινεζική αγορά. Παρ’ όλα αυτά, δεν υπάρχει κοινή ευρωπαϊκή πολιτική 
απέναντι στον κινεζικό Νέο Δρόμο του Μεταξιού. 
 
  Αν και η συνδεσιμότητα, ως ιδέα, είναι τόσο κινεζική όσο και ευρωπαϊκή, είναι εύκολο 
να αντιληφθεί κάποιος για ποιο λόγο ορισμένοι Ευρωπαίοι ηγέτες διστάζουν να δώσουν λευκή 
επιταγή στην Κίνα σε σχέση με τις επενδύσεις στην υποδομή της ηπείρου. Άλλωστε, Ευρώπη 
και Κίνα έχουν παρόμοιους στόχους: τη διατήρηση των θέσεων εργασίας, την ενίσχυση της 
[11] 
 
οικονομικής ανάπτυξης, και τη διασφάλιση της κοινωνικής σταθερότητας. Ίσως, όμως, να μην 
πετύχουν τους στόχους τους με τον ίδιο τρόπο. 
  
Όσον αφορά την εμπλοκή της Κίνας στον Πειραιά, είναι σαφές ότι η Ελλάδα έχει πολλά 
να κερδίσει από την Κίνα. Καθώς η Ελλάδα θεωρείται όλο και λιγότερο ελκυστική για τους 
επενδυτές λόγω του υψηλού κινδύνου και των χαμηλών αποδόσεων, είναι σημαντικό να 
αποκομισθούν τα μέγιστα οφέλη που μπορεί να προσφέρει η Κίνα. Επιπλέον, περισσότερες 
επενδύσεις μπορούν να οδηγήσουν σε καλύτερες υποδομές, περισσότερες θέσεις εργασίας και, 
κατά συνέπεια, χαμηλότερη ανεργία και καλύτερες μακροοικονομικές προοπτικές. 
 
Τελευταίο αλλά όχι λιγότερο σημαντικό, όταν αυτές οι επενδύσεις προχωρήσουν, 
μπορούν να συμβάλουν στη βελτίωση της εικόνας της Ελλάδας στις χρηματοπιστωτικές αγορές 
και στην προσέλκυση περισσότερων ξένων επενδύσεων. Η συμμετοχή της Κίνας στην 
ιδιωτικοποίηση του λιμένα του Πειραιά αντιμετωπίζει και θα συνεχίσει να αντιμετωπίζει 
ορισμένες προκλήσεις. Αυτές οι προκλήσεις σχετίζονται με την αντίληψη του ελληνικού 
κοινού για τις προθέσεις των κινεζικών επενδύσεων και για μια σειρά κακομεταχείρισης από 
την ελληνική κυβέρνηση. Είναι ζωτικής σημασίας η ελληνική κυβέρνηση να προχωρήσει σε 
μεταρρυθμίσεις που θα εξαλείψουν τα διαρθρωτικά ελαττώματα, έτσι ώστε να δημιουργηθεί 
ένα αποτελεσματικό επιχειρηματικό περιβάλλον. Ταυτόχρονα, είναι σημαντικό να 
διαπραγματευτούν πτυχές της συμφωνίας που είναι προς το συμφέρον των Ελλήνων πολιτών 
με διαφανή τρόπο, ενώ ταυτόχρονα να αποδειχθούν αξιόπιστοι μιας ευκαιρίας που δε πρέπει 
να χάσουν. 
 
1.6 Δομή διπλωματικής εργασίας 
 Η δομή της διπλωματικής εργασίας είναι ανά κεφάλαιο η ακόλουθη : 
 Κεφάλαιο 1ο. Γενική ανασκόπηση και στόχοι της εργασίας. Στο κεφάλαιο αυτό θα 
συζητηθούν το αντικείμενο της διπλωματικής εργασίας, τα ερευνητικά ερωτήματα και 
στόχοι της διπλωματικής εργασίας, η μεθοδολογία της έρευνας και τα συμπεράσματα 
της διπλωματικής εργασίας και η συνεισφορά της στην επιστήμη. 
 Κεφάλαιο 2ο. Στο κεφάλαιο αυτό θα παρουσιαστούν ο νέος δρόμος του μεταξιού 
παράλληλα μια σχετική ιστορική αναδρομή του δρόμου του μεταξιού από την 
αρχαιότητα, η καθιέρωση του Δρόμου του Μεταξιού. 
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 Κεφάλαιο 3ο. Το κεφάλαιο αυτό αναλύει τη πολιτική οικονομία και σημασία του Νέου 
Δρόμου του Μεταξιού και της πρότασης της οικονομικής ζώνης του Δρόμου του 
Μεταξιού. Ταυτόχρονα παρουσιάζονται οι σχέσεις Κίνας – Ανατολικής Ευρώπης σε 
επίπεδο του εμπορίου, των επενδύσεων και πολιτικής. 
 Κεφάλαιο 4ο. Το κεφάλαιο αυτό αναλύει το σύγχρονο δρόμο του μεταξιού και τη 
περίπτωση της Ελλάδας. Γίνεται αναφορά στις Κινεζικές επενδύσεις στην Ευρώπη, τη 
παρουσία της Κίνας στο λιμάνι του Πειραιά, τα οφέλη για την ελληνική οικονομία και 
τελικά την επιλογή του λιμανιού του Πειραιά. 
 Συμπεράσματα 
 Βιβλιογραφία 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Κεφάλαιο 2ο  
 
2. Ο νέος δρόμος του μεταξιού 
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Για πρώτη φορά τον Σεπτέμβριο του 2013 στο Πανεπιστήμιο Nazarbayev στο 
Καζακστάν, αναφέρθηκε το project One Belt One Road, όπως ονομάστηκε από τις κινεζικές 
αρχές, μια γεωπολιτική και οικονομική πρωτοβουλία εμπνευσμένη από τον αρχαίο Δρόμο του 
Μεταξιού που επέτρεψε στο παρελθόν την οικονομική, πολιτιστική και ανταλλαγή γνώσεων 
μεταξύ Κίνας και Ευρώπης. Ο Νέος Δρόμος του Μεταξιού ορίζεται καλύτερα ως το στρατηγικό 
όραμα της Κίνας, μια ευρεία πολιτική που στοχεύει - να επιλύσει μεγάλες εσωτερικές και 
εξωτερικές προκλήσεις και - όχι ως συγκεκριμένο σχέδιο ή σαφώς καθορισμένη στρατηγική. 
 
Η βασική ιδέα αυτής της πρωτοβουλίας είναι να δημιουργηθεί ένα πυκνό δίκτυο 
υποδομών που θα διευκολύνει την ανταλλαγή αγαθών, γνώσεων και πολιτισμού όχι μόνο 
μεταξύ Κίνας και Ευρώπης, αλλά μεταξύ των χωρών της Ευρασίας, της Μέσης Ανατολής, της 
Αφρικής και της Ανατολικής Ευρώπης. Για τον d'Hooghe (2016), αυτή η πλατφόρμα επιδιώκει 
να διευκολύνει την κυκλοφορία αγαθών, των υπηρεσιών και των ανθρώπων μεταξύ της Ασίας, 
της Ευρώπης και της Αφρικής με στόχο την ενίσχυση του εμπορίου και των επενδύσεων, ενώ 
συγχρόνως θα τονώσει την οικονομική ανάπτυξη. 
 
Για να γίνει αυτό, το Πεκίνο είναι πρόθυμο να αναλάβει συνολική οικονομική δέσμευση 
ύψους περίπου 1,4 τρισεκατομμυρίων δολαρίων (Casarini, 2015). Η Ασιατική Τράπεζα 
Επενδύσεων και Υποδομών (AIIB), η οποία περιλαμβάνει και ορισμένα κράτη μέλη της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης και ένα κεφάλαιο οδικών μεταφορών 40 δισεκατομμυρίων δολαρίων, θα 
διαδραματίσει βασικό ρόλο στη χρηματοδότηση των σημαντικότερων έργων αυτής της 
πρωτοβουλίας. Ωστόσο, το project One Belt One Road δεν πρέπει να θεωρείται απλώς ως 
δίκτυο υποδομής, αλλά ως μια πλατφόρμα για την προώθηση και ενίσχυση οικονομικής 
συνεργασίας μεταξύ των χωρών αυτών. Δεν υπάρχει επίσημη λίστα με ποια κράτη θα 
συμμετέχουν στην πρωτοβουλία αυτή, παρά ότι οι εμπειρογνώμονες και οι επίσημες πηγές από 
τη Κίνας ισχυρίζονται ότι θα συμμετάσχουν περισσότερες από 60 χώρες. Παρόλο που υπάρχει 
μια ευρεία συναίνεση για το ποιοι είναι οι σημαντικότεροι φορείς που θα συμμετέχουν στο 
σχέδιο αυτό, οι εμπειρογνώμονες συνήθως διαφωνούν όταν τους απαριθμούν, αφού υπάρχουν 
κράτη στα οποία η συμμετοχή είναι δεν είναι τόσο προφανής όσο άλλοι. Επομένως, όταν 
μιλάμε για τον Νέο Δρόμο του Μεταξιού, προκύπτουν συχνά δεδομένα που συνήθως 
διαφέρουν μεταξύ τους. Για τον Casarini (2015), αυτή η πρωτοβουλία πρέπει να περιλαμβάνει 
το 55% του παγκόσμιου ΑΕΠ, το 70% του παγκόσμιου πληθυσμού και το 75% των γνωστών 
αποθεμάτων ενέργειας. Αντ 'αυτού, για τους Garcia-Herrero και Xu (2016), το μπλοκ μεταξύ 
[14] 
 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης και της Κίνας αντιπροσωπεύει το 64% του παγκόσμιου πληθυσμού 
και το 30% του παγκόσμιου ΑΕΠ.  
 
Ο Stephen L. Jen υπολογίζει ότι ο Νέος Δρόμος του Μεταξιού θα συγκεντρώσει 64 
χώρες, 4,4 δισεκατομμύρια ανθρώπους και περίπου το 40% της παγκόσμιας οικονομίας. 
Προσθέτει ότι το έργο αυτό θα είναι 12 φορές μεγαλύτερο σε απόλυτους όρους δολαρίου από 
το Σχέδιο Μάρσαλ, θα είναι το 9% του ΑΕΠ της Κίνας, και το διπλάσιο από αυτό που 
επενδύθηκε από τις Η.Π.Α για την ενίσχυση της μεταπολεμικής Ευρώπης (Curran, 2016). 
 
Σχήμα 1. Το δίκτυο υποδομών που προτίθεται να κατασκευάσει η Κίνα βάσει της στρατηγικής 
One Belt, One Road (Rudolf, 2015). 
 
Το σχήμα 1 δείχνει το δίκτυο υποδομών που προτίθεται να κατασκευάσει η Κίνα βάσει του 
στρατηγικού σχεδιασμού του One Belt, One Road (Rudolf, 2015). Ο Νέος Δρόμος του 
Μεταξιού αποτελείται από δύο κύριους δρόμους ή οικονομικούς διαδρόμους, την οικονομική 
ζώνη του δρόμου του μεταξιού (Silk Road Economic Belt, SREB) και τη θαλάσσια ζώνη του 
δρόμου του μεταξιού του 21ου αιώνα (21st Century Silk Road Maritime Belt, MSR). Όπως 
φαίνεται στο σχήμα 1, ο πρώτος δρόμος (SREB) σχεδιάζει να δημιουργήσει μια σειρά 
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υποδομών που συνδέουν την Κίνα και Ευρώπη, μέσω της Ευρασίας. Σύμφωνα με τον Maçães 
(2016), η γη ονομάζεται ζώνη για να επισημάνει ότι ο απώτερος στόχος της είναι η δημιουργία 
ενός πυκνά ολοκληρωμένου οικονομικού διαδρόμου αντί ενός δικτύου μεταφορών που συνδέει 
δύο σημεία. Η διαδρομή αυτού του σχεδίου δεν ακολουθεί μόνο το αρχαίο της μονοπάτι, αλλά 
περιλαμβάνει και άλλες περιοχές. Ο Wang Yiwei, ένας Κινέζος 
ειδικός στο OBOR από το Πανεπιστήμιο Renmin της Κίνας, διευκρινίζει ότι ο SREB έχει τρεις 
διαδρομές μέσω της Ευρασίας (Wang, 2016) :  
1. Η βόρεια οδός με τη σύνδεση της Ευρασίας ως κύριο μέρος (Πεκίνο-Ρωσία-Γερμανία-
Βόρεια Ευρώπη),  
2. Τη μέση οδό με τους αγωγούς πετρελαίου και φυσικού αέριου αγωγών ως κύριο μέρος 
(Πεκίνο- Xi’an-Urumqi-Αφγανιστάν-Καζακστάν-Ουγγαρία-Παρίσι) και  
3. Τη νότια οδό με τις υπερεθνικές οδικές αρτηρίες ως κύριο μέρος (Πεκίνο- Νότιο 
Xinjiang -Πακιστάν-Ιράν-Ιράκ-Τουρκία-Ιταλία-Ισπανία).  
 
Είναι αξιοσημείωτη η σημασία των σιδηροδρόμων στη SREB. Για την Κίνα, αυτό το είδος 
μεταφορών προσφέρουν μια ταχύτερη και εναλλακτική λύση στη σημερινή υπερβολική 
εξάρτησή της από τη μεταφορά εμπορευμάτων μέσω θάλασσας. Στην πραγματικότητα, από το 
2013, το Chengdu, πρωτεύουσα της κινεζικής ενδοχώρας και η ιδιαίτερα πυκνοκατοικημένη 
επαρχία Sichuan συνδέεται με την πολωνική πόλη Łódź μέσω της σιδηροδρομικής γραμμής. 
Ωστόσο, όπως επισημαίνει ο Shepard (2016) στο Forbes, σήμερα περίπου δώδεκα κινεζικές 
πόλεις έχουν άμεσες συνδέσεις με εννέα ευρωπαϊκές. Για παράδειγμα, η Suzhou τώρα 
συνδέεται άμεσα με τη σιδηροδρομική γραμμή με τη Βαρσοβία, το Lianyugang με το 
Ρότερνταμ, το Chongqing με το Ντούισμπουργκ στη Γερμανία, το Yiwu με τη Μαδρίτη και το 
Zhengzhou με το Αμβούργο. Με τον τρόπο αυτό, παρόλο που τα τρένα μεταφοράς φορτίων, τα 
οποία συνεχίζουν να είναι ακόμη λιγότερο ανταγωνιστικά από ό, τι τα πλοία όσον αφορά τις 
τιμές, είναι όλο και πιο σημαντικά στην εμπορική διασύνδεση Ευρωπαϊκής Ένωσης – Κίνας. 
 
Όσον αφορά τον θαλάσσιο δρόμο, το project OBOR σκοπεύει να βελτιώσει τις 
σημερινές θαλάσσιες μεταφορές και είναι εμπνευσμένο από τον Κινέζο ναύαρχο Zheng και 
συγκεκριμένα από τις ναυτικές αποστολές του στην Αφρική κατά τη διάρκεια της δυναστείας 
των Μινγκ (1368-1644). Ωστόσο, αυτή η διαδρομή ξεπερνά αυτά εξερευνήσεις. Ο Wang 
(2016) επισημαίνει ότι η Κίνα θα συνεργαστεί με άλλες χώρες με στόχο να δημιουργήσει 
μεγάλα δίκτυα μεταφοράς που να είναι ασφαλή και αποτελεσματικά, να ενισχύουν τις 
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συναλλαγές γειτονικών χωρών και περιφερειών, να δημιουργήσουν μια αλυσίδα αγοράς που 
θα συνδέει τις μεγάλες οικονομίες, όπως την Ένωση των Χωρών της Νοτιοανατολικής Ασίας, 
Νότια Ασία, τη Δυτική Ασία, τη Βόρεια Αφρική και την Ευρώπη. Στην  Ηπειρωτική Ευρώπη, 
η Κίνα έχει ήδη πραγματοποιήσει κάποιες σημαντικές επενδύσεις για την κατασκευή αυτού 
του ναυτιλιακού δικτύου που θα ενισχύσει τις μεταφορές μεταξύ Κίνας και Ευρώπης. Το πιο 
σχετικό είναι πιθανώς η απόκτηση του λιμανιού του Πειραιά στην Ελλάδα, ακολουθούμενη 
από την κατασκευή σιδηροδρομικών υποδομών από τα Βαλκάνια προς την Κεντρική Ευρώπη 
για τη διευκόλυνση του εμπορίου. Αυτή η δέσμη υποδομών στα νοτιοανατολικά της ηπείρου 
έχει ως στόχο να μειώσει σημαντικά το χρόνο μεταφοράς από την Κίνα στην ήπειρο. Όπως 
εξηγούν ορισμένοι εμπειρογνώμονες, πολλά σχέδια που φέρουν την ονομασία OBOR 
υπάρχουν στην πραγματικότητα πριν από την έναρξη αυτής της πρωτοβουλίας, αλλά έχουν 
ανασυγκροτηθεί και προσαρμοστεί σε αυτή τη νέα πλατφόρμα (Van der Putten, 2016a). 
 
2.1 Ιστορική Αναδρομή  
Σήμερα, οι περισσότεροι μελετητές που γράφουν βιβλία και άρθρα που είναι 
επικεντρωμένα αποκλειστικά στις δια-ευρασιατικές διαδρομές που διέσχιζαν την καρδιά της 
Ευρασίας στην αρχαιότητα και έπειτα, προτιμούν να χρησιμοποιούν στις περιγραφές τους το 
πιθανόν παραπλανητικό τίτλο, «Silk Road». Ωστόσο, πολλοί ιστορικοί κόσμου (αλλά σίγουρα 
όχι όλοι), οι οποίοι βλέπουν το παρελθόν σε μεγάλη κλίμακα, επιλέγουν να χρησιμοποιούν το 
τίτλο στο πληθυντικό του, δηλαδή οι Δρόμοι του Μεταξιού, που μάλλον είναι και η ορθότερη 
μορφή (Bentley, 1993). Ομοίως, αρκετοί σύγχρονοι παγκόσμιοι ιστορικοί, που βλέπουν τις 
θαλάσσιες διαδρομές του Ινδικού Ωκεανού, της Ερυθράς Θάλασσας, της Μεσόγειου και 
παρόμοιες οδούς θαλάσσιων μεταφορών ως αναπόσπαστα μέρη ενός εμπορικού δικτύου στην 
αρχαιότητα και έπειτα, συνηγορούν προς τη χρήση του πληθυντικού όρου «Δρόμοι του 
Μεταξιού» (Beaujard, 2010). Από την άλλη οι Γάλλοι ιστορικοί σχεδόν εξολοκλήρου 
προτιμούν τη χρήση του όρου στον ενικό (Silk Route) (Biarnès, 2008). Ομοίως Γερμανοί 
μελετητές προτιμούν σε μεγάλο βαθμό τη χρήση του όρου στον ενικό, και αναφέρονται σε 
αυτόν με το Die Seidenstrasse (ο Δρόμος του Μεταξιού) (Klimkeit, 1988).  
 
Είναι αξιοσημείωτο να αναφερθεί πως αν και οι παλιές ιστορικές ΄΄ετικέτες΄΄ 
παραμένουν στη μόδα αρκετό καιρό, όπως ο τίτλος ο Δρόμος του Μεταξιού, η ακρίβειά τους 
αμφισβητήθηκε στη συνέχεια. Ειδικότερα, η χρήση του όρου του δρόμου του μεταξιού ενώ 
άμεσα δείχνει τη μεταφορά μεταξιού μέσω συγκεκριμένων διαδρομών, οι ιστορικοί 
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συμφωνούν τώρα ότι το μετάξι ήταν μόνο ένα από τα πολλά πολύτιμα αντικείμενα που 
μεταφέρονταν και διακινούνταν κατά μήκος των διαδρομών αυτών και επίσης ότι, σε τελική 
ανάλυση, τα πιο ιστορικά σημαντικά ΄΄εμπορεύματα΄΄ που μεταφέρονταν σε αυτές τις 
διαδρομές ήταν ιδέες και πολιτισμός και όχι αγαθά. Αλλά πού, πότε, και γιατί η έννοια του 
δρόμου του μεταξιού ή Silk Road προκύπτουν και γίνονται μέρος του ιστοριογραφικού μας 
λεξιλογίου; 
 
 Ο πατέρας και των δύο όρων ήταν ο Γερμανός γεωγράφος, γεωλόγος, 
και ο εξερευνητής Ferdinand von Richthofen, ο οποίος χρησιμοποίησε και τους δυο όρους, 
ενικό και πληθυντικό, Seidenstrasse (Silk Road) και Seidenstrassen (Silk Roads) το 1877 
(Richthofen, 1877). Ο Richthofen χρησιμοποίησε αυτούς τους νεολογισμούς με φειδώ και με 
αρκετά περιορισμένο τρόπο. Για αυτόν, η Seidenstrasse ήταν μια μόνος διαδρομή προς τη ΄΄Γη 
του Μεταξιού΄΄ (Land of Silk), όπως περιγράφεται από τον γεωγράφο Marinus of Tyre, όπου 
ο όρος Seidenstrassen αναφερόταν στους πολλαπλούς εμπορικούς δρόμους μεταξύ της 
αυτοκρατορίας της Ρώμης και της Κίνας του Χαν, κατά μήκος των οποίων το πολύτιμο 
εμπόρευμα του μεταξιού μεταφερόταν σε σημαντικές ποσότητες περίπου από το 100 π.Χ. 
(Waugh, 2007). Όσον αφορά τον Richthofen, το μετάξι, για το οποίο ο Ρωμαίος Πλίνιος (23-
79 μ.Χ.) ανέφερε  πως το κόστος για τη Ρωμαϊκή Αυτοκρατορία πενήντα εκατομμύρια ασσάρια 
ετησίως, χρησιμοποιούνταν «ώστε οι Ρωμαίες ευγενείς γυναίκες να φορούν διαφανές ένδυμα 
στο κοινό» ήταν το εμπόρευμα περισσότερο από όλα τα υπόλοιπα που υποκινούσε τη σχετικά 
βραχυχρόνια εποχή της ευρασιατικής εμπορικής ανταλλαγής (Andrea and Overfield, 2012).  
 
Ωστόσο, ο όρος μεγάλωσε και διαδόθηκε από άλλους μελετητές και όχι από τον 
Richthofen. Βασικότερος μεταξύ αυτών ήταν ο Albert Herrmann και, πολύ περισσότερο ο 
πρώην μαθητής του Richthofen, Sven Hedin (1865-1952), του οποίου τρεις αποστολές στην 
Ασία, και συγκεκριμένα στη Xinjiang και το Θιβέτ μεταξύ 1894 και 1908 έκαναν τον όρο Road 
of Silk ευρέως γνωστό και τον εισήγαγαν στο λεξιλόγιο των μορφωμένων ευρωπαίων και των 
Βόρειο-Αμερικανών (Herrmann, 1936). Επίσης, ερευνητικές αποστολές άλλων αρχαιολόγων – 
πιθανότατα τυχοδιωκτών με το πρόσχημα της αρχαιολογία – στην κινεζική Turkestan (στη 
περιοχή Xinjiang της Κίνας), στην επαρχία Gansu (ανατολικά της Xinjiang), και σε περιοχές 
πλησίον της Κεντρικής Ασίας, κατά την περίοδο από τη δεκαετία του 1890 έως τις αρχές της 
δεκαετίας του 1930, αποκάλυψαν χαμένες πόλεις, χαρτογράφησαν τεράστιες περιοχές στη 
Κεντρική Ασία, έκαναν ακόμα πιο δημοφιλή τον όρο Δρόμο του Μεταξιού. Πολύ περισσότερο 
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από αυτό, το αποτέλεσμα των ερευνητικών αυτών αποστολών, ήταν η δημιουργίας ενός νέου 
πεδίου μελετών και έρευνας, αυτό του Δρόμου του Μεταξιού -Silk Road. 
 
2.2 Ανακάλυψη και Ανάκτηση των Θησαυρών του Δρόμου του Μεταξιού  
Χωρίς τις ανακαλύψεις και τις ακαδημαϊκές αναφορές που παρήγαγαν αυτοί 
πρωτοπόροι – συχνά τυχοδιώκτες – ο σημερινός όρος Silk Road θα ήταν σχεδόν ελάχιστα 
χρησιμοποιούμενος ή και ανύπαρκτος. Από όλους αυτούς τους πρωτοπόρους ερευνητές 
ξεχωρίζει ο Sir Aurel Stein (1862-1943) (Walker, 1995). Ο Stein, ο οποίος εμπλούτισε πάρα 
πολύ τις συλλογές του Βρετανικού Μουσείου του Λονδίνου και το Εθνικό Μουσείο της Ινδίας 
στο Νέο Δελχί, πραγματοποίησε ερευνητικές αποστολές κατά μήκος των οδών του μεταξιού 
στη κεντρική Ασία από το 1900 έως το 1943. Σημαντικότερες από αυτές τις αποστολές ήταν   
τέσσερις μεγάλες αποστολές το 1900, 1906-1908, 1913-1916, και το 1930 στη δυτική Κίνα. Ο 
αρχαιολόγος Sir Leonard Woolley περιέγραψε τις τέσσερις αποστολές του Stein ως «την πιο 
τολμηρή και περιπετειώδη επιδρομή στον αρχαίο κόσμο που οποιοσδήποτε αρχαιολόγος έχει 
επιχειρήσει» (Mirsky, 1964). 
 
Αυτή είναι περιέργως διφορούμενη φράση, «επιδρομή στον αρχαίο κόσμο», είτε 
σκόπιμα χρησιμοποιούμενη είτε όχι, ενθυλακώνει ότι ο Stein και όλοι οι άλλοι πρωτοπόροι 
αρχαιολόγοι του Silk Road έκαναν στη πράξη. Μια χαρακτηριστική περίπτωση είναι η μεγάλη 
επιτυχία του Stein (μεταξύ των άλλων πολλών αξιοσημείωτων ανακαλύψεων), που του έφεραν 
άμεση φήμη και αργότερα, στα μάτια πολλών αντιιμπεριαλιστών δυσφήμηση. Τον Μάιο του 
1907, ο Stein επισκέφθηκε ένα συγκρότημα βουδιστικών σπηλαίων την άκρη της ερήμου Gobi 
γνωστά ως Σπήλαια Mogao (Mogaoku, Peerless Caves), που βρίσκονται περίπου δεκαπέντε 
χιλιόμετρα από την πόλη και στρατιωτικό φυλάκιο Dunhuang στο Gansu της Κίνας και 
αναφέρονται γενικότερα με τον όρο σπήλαια Dunhuang, παρόλο που βρίσκονται σε σημαντική 
απόσταση από την πόλη (Andrea, 2014). Η περιοχή αυτή, από το 1ο έως και το 10ο αιώνα μ.Χ., 
εποχή της μεγαλύτερης ακμής των Δρόμων του Μεταξιού, ήταν εμπορικά και στρατιωτικά 
στρατηγική περιοχή, που βρισκόταν στο σημείο που συναντιούνται δύο τους μεγαλύτερους 
δρόμους του μεταξιού και που ενώνουν τη νότια και τα βόρεια περιοχής της τεράστιας λεκάνης 
Tarim και της ουσιαστικά αδιαπέραστης ερήμου Taklamakan (σημαίνει ο τόπος από τον οποίο 
κανένα ζωντανό πλάσμα). Συχνά ονομάζονταν «η πύλη προς τον Δρόμο του Μεταξιού» και ήταν 
το σημαντικότερο σταυροδρόμι όλων των μεγάλων αποστάσεων των νοτιοανατολικών 
διαδρόμων και μεταφορών (Andrea, 2014). Παρόλο που διάφορες διαδρομές είτε 
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δημιουργούνταν είτε σταματούσαν να χρησιμοποιούνταν είτε μετατοπιζόταν, από καιρό σε 
καιρό εξαιτίας της μεταβαλλόμενης περιβαλλοντικής και πολιτικής πραγματικότητας, οι 
βόρειες και νότιες παρακάμψεις γύρω από την απαγορευμένη λεκάνη Tarim ήταν ένα σταθερό 
γεγονός του ταξιδιού του δρόμου του μεταξιού. Για τους εμπόρους, τους προσκυνητές, τους 
ιεραποστόλους, τους στρατιώτες, τους διπλωμάτες και άλλους, είτε κατά τη διέλευσή τους  από 
την καρδιά της Κίνας είτε βγαίνοντας από αυτό, αυτό το σύμπλεγμα σπηλαίων και τα  
μοναστήρια εκεί έξω από το Dunhuang ήταν χώροι ανάπαυσης, και για εκείνους που 
ασπάστηκαν το Βουδισμό, τα ιερά σπήλαια ήταν πηγή πνευματικής ηρεμίας (Andrea, 2014).  
 
Εκτός από την αναμφισβήτητη σημασία για τους ταξιδιώτες του Δρόμου του Μεταξιού, 
αυτό που προσέλκυσε περισσότερο τον Stein εκεί, ήταν ότι είχε ακούσει ότι ο μοναχός Wang 
Yuanlu είχε ανακαλύψει περισσότερα από 40.000 χειρόγραφα και έγγραφα σε μια ποικιλία 
γλωσσών των ταξιδιωτών του Δρόμου του Μεταξιού, καθώς και μεγάλου αριθμού 
ζωγραφισμένων μεταξωτών πανό που είχαν αναρτηθεί σε μια μικρή σπηλιά για περίπου 700 
έως 900 χρόνια, και που σε μεγάλο βαθμό διατηρούνταν από τη καταστροφή από τη θερμότητα, 
την υγρασία και άλλους φυσικούς παράγοντες (Xinjiang, 2000). Μετά από πολλές 
διαπραγματεύσεις, ο Stein έπεισε τον Wang να δεχτεί μια συνεισφορά για τη διατήρηση των 
σπηλαίων του Mogao και την κατασκευή ενός ξενώνα για προσκυνητές με αντάλλαγμα φορτία 
αυτών των αρχαιοτήτων να μεταφερθούν στην Αγγλία (Andrea, 2014).  
 
Ο Stein μπόρεσε να κάνει μια σύντομη επιθεώρηση των κειμένων αυτών, αλλά γρήγορα 
αντιλήφθηκε ότι η πολλαπλότητα των γλωσσών που αντιπροσώπευαν ήταν θετική απόδειξη 
του πλούσιου περιβάλλον πολλαπλών πολιτισμών του Dunhuang στην εποχή του Δρόμου του 
Μεταξιού. Μεταξύ των θησαυρών που ο Stein πήρε από τα σπήλαια ήταν ένα βιβλίο του 
Diamond Sutra που χρονολογείται από το 868 – και είναι το παλαιότερο του γνωστό, ανέπαφο 
τυπωμένο βιβλίο (Wood and Barnard, 2010). 
 
Τα λάφυρα από το Dunhuang στη συνέχεια μοιράστηκαν ανάμεσα στους χρηματοδότες 
του Stein στην Αγγλία και στην Ινδία, και τελικά δωρίθηκαν σε μουσεία όπου και μελετήθηκαν. 
Μελέτη και η καταγραφή αυτών των θησαυρών μεταφέρθηκαν στην Αγγλία 
πραγματοποιήθηκε σε μεγάλο βαθμό από μια ομάδα μελετητών που εργαζόταν στο Βρετανικό 
Μουσείο επειδή ο Stein, ο οποίος αν και μιλούσε άπταιστα τουλάχιστον οκτώ 
γλώσσες, συμπεριλαμβανομένων των Σανσκριτών και των παλαιών Περσικών, δεν ήξερε 
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κινέζικα, τη γλώσσα στην οποία οι περισσότεροι μοναχοί βουδιστές έγραψαν τα κείμενα 
(Andrea, 2014). Μέσα σε λίγα χρόνια από την επιστροφή του στην Αγγλία, ο Stein 
πραγματοποίησε ένα απολογισμό αυτής της δεύτερης εκστρατείας για το γενικό κοινό (Stein, 
1912) αλλά αυτό δεν ήταν παρά το 1921 που τελικά δημοσίευσε μια ογκώδη έκθεση της 
δεύτερης αποστολής του και τα αρχαιολογικά ευρήματα από το Dunhuang και αλλού (Andrea, 
2014).  
 
Στον περίεργο τίτλο αυτού του έργου, δόθηκε στο κόσμο ένας νέος όρος, ο όρος 
Serindia, ως ένας τρόπος περιγραφής αυτής της τεράστιας περιοχής πολιτιστικής ανταλλαγής 
κατά μήκος του δρόμου του μεταξιού που εκτίνεται από τα βουνά Pamir στο δυτικό άκρο του 
κινεζικού Τουρκεστάν στο Dunhuang (Stein, 1921). Αυτός ο όρος προέρχεται από τη λατινική 
λέξη Seres (οι άνθρωποι του μεταξιού), όρο που χρησιμοποιούσαν οι αρχαίοι Ρωμαίοι για το 
μυστηριώδη λαό της Ανατολής που παρήγαγε μετάξι και τη λέξη India το σπίτι πολλών 
πολιτιστικών στοιχείων, όπως ο Βουδισμός, που ταξίδευαν κατά μήκος του Δρόμου του 
Μεταξιού.  
 
Άλλοι τυχοδιώκτες ερευνητές που ακολουθούσαν τον Stein στα ταξίδια του και τη 
μεταφορά πολύτιμων αντικείμενων από το θησαυρό που ο μοναχός Wang Yuanlu είχε 
ανακαλύψει. Πιο αξιοσημείωτος από αυτούς τους δευτερογενείς συλλέκτες 
ήταν ο περίφημος Γάλλος ανατολίτης Paul Pelliott (1878-1945), του οποίου η τεχνογνωσία 
στην κινεζική γλώσσα και στις διάφορες γλώσσες της Κεντρικής Ασίας του επέτρεπε να 
μελετήσει τον μεγάλο αριθμό εγγράφων που είχε ο Stein και δεν ήταν σε θέση να μεταφέρει 
μακριά. Επιλέγει τα έγγραφά του με σύνεση. Μετά πληρώνοντας τον Wang το ισοδύναμο των 
₤90, ο Pelliott κατάφερε να πάρει πίσω στο Παρίσι το 1909 μια μεγάλη συλλογή από πάπυρους 
και αντικείμενα τέχνης. Τα έγγραφα μεταφέρθηκαν στη Bibliothèque nationale de France, ενώ 
τα έργα τέχνης κατατέθηκαν τελικά στο μουσείο Guimet, όπου έγιναν γνωστά ως συλλογή 
Pelliott (Giès, 1995). 
 
 Άλλοι Ευρωπαίοι συλλέκτες μετέφεραν μερικούς από τους θησαυρούς του στη 
Βιβλιοθήκη του Βερολίνου και στο Ινστιτούτο της Ανατολής στην Αγία Πετρούπολη. Τελικά, 
οι Κινέζοι αξιωματούχοι προσπάθησαν να σταματήσει η λεηλασία των θησαυρών και διέταξε 
όλα τα υπόλοιπα κειμήλια να μεταφέρονται στη πρωτεύουσα της Κίνας. Παρά του ότι ο Wang 
κατάφερε με πονηριά να πάρει πίσω ένα σημαντικό αριθμό χειρογράφων, που είχε απομακρύνει 
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ο Stein (Stein, 1921) και την αναπόφευκτη λεηλασία κατά τη μεταφορά, ένας μεγάλος αριθμός 
έφθασε στην πρωτεύουσα το 1910. Σήμερα το μεγαλύτερο μέρος των χειρόγραφων 
υπολειμμάτων της Βιβλιοθήκης της Σπηλιάς βρίσκονται στην Εθνική Βιβλιοθήκη της Κίνας 
στο Πεκίνο, με άλλες βιβλιοθήκες και ιδρύματα σε όλη την Κίνα να έχουν πολύ μικρότερα 
συλλογές των θησαυρών του Dunhuang (Andrea, 2014).  
 
 Με αυτόν τον πλούτο της τέχνης και των αρχείων του Δρόμου του Μεταξιού (Silk 
Road) να είναι διάσπαρτος σε μουσεία και βιβλιοθήκες της Ευρώπης, της Ασίας και της 
Αμερικής, οι ερευνητές και οι μελετητές είχαν επικεντρώσει εκεί τη προσοχή τους. Ωστόσο, 
στη συνέχεια ξεκίνησε ο Δεύτερος Παγκόσμιος Πόλεμος και η πρόσβαση στη Κεντρική Ασία 
και Κίνα ήταν αδύνατη για μεγάλο χρονικό διάστημα για τους περισσότερους δυτικούς λόγιους, 
ωστόσο αυτό δε σταμάτησε το ενδιαφέρον ή τη έρευνα για το δρόμο του μεταξιού (Andrea, 
2014).  
 
2.3 Η καθιέρωση του Δρόμου του Μεταξιού 
 Η πρώτη αναγνώριση και θεσμοθέτηση του Δρόμου του Μεταξιού έγινε από την  
UNESCO το 1988. Λαμβάνοντας υπόψη την οικουμενικότητα των Δρόμων του Μεταξιού 
(αγαπημένος όρος της UNESCO) που ήταν σε αρμονία με το όραμα των νέων παγκόσμιων 
ιστορικών και αυτοί οι Δρόμοι ξεπερνούσαν τα όρια της ανατολικής και κεντρικής Ασίας, που 
τόσο πολύ χαρακτήρισε μεγάλο μέρος της πρώτης φάσης των ερευνών Stein και άλλων ξένων 
διαβόλων, η UNESCO δημιούργησε ένα δεκαετές διεπιστημονικό έργο που ονομάζεται 
"Integral Study of Silk Roads: Roads of Dialogue", ένα πρόγραμμα αφιερωμένο στην 
προώθηση της έρευνας και τη διάδοση πληροφοριών σχετικά με το Δρόμο του Μεταξιού για 
τους μελετητές, τους εκπαιδευτικούς, τους σπουδαστές και το ευρύ κοινό ομοίως (Andrea, 
2014). Με τον τρόπο αυτό, δήλωσε ότι:  
«Ο όρος «Silk Roads» αναφέρεται σε ένα τεράστιο δίκτυο χερσαίων και θαλάσσιων μεταφορών 
εμπορικών και επικοινωνιακών οδών που συνδέουν την Άπω Ανατολή, την Κεντρική Ασία, την 
Ινδική υπο-ήπειρο, το Ιρανικό και το Ανατολικό οροπέδιο, τον Καύκασο, την Αραβική 
Χερσόνησο, την περιοχή της Μεσογείου και την Ευρώπη. Η συνεχής κίνηση λαών και αγαθών 
κατά μήκος αυτών των οδών προέκυψε σε μια άνευ προηγουμένου μετάδοση και ανταλλαγή 
γνώσεων, ιδεών, πεποιθήσεων, εθίμων και παραδόσεων για τρεις χιλιετίες» (UNESCO Silk 
Roads Project). 
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 Kατά μήκος των Δρόμων του Μεταξιού, υπήρχαν πολλές ειρηνικές συναλλαγές, αλλά 
και οι πόλεμοι και οι συγκρούσεις αποτελούσαν εξίσου μέρος της ιστορίας (Andrea, 2014).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Κεφάλαιο 3ο  
 
3.1 Η Πολιτική Οικονομία του Νέου Δρόμου του Μεταξιού 
Το project Road Silk αποτελεί βασικό στοιχείο ενός νέου γύρου ανοίγματος στον κόσμο 
της κινεζικής στρατηγικής. Η εποχή μας είναι μια μεταβατική περίοδος κατά την οποία η Κίνα 
συνεχώς παγκοσμιοποιείται. Παρά το γεγονός ότι, λόγω της εντεινόμενης παρουσίας της Κίνας, 
τα παγκόσμια δίκτυα αποκτούν όλο και περισσότερα κινεζικά χαρακτηριστικά, και η 
διαδικασία είναι το πώς η Κίνα εντάσσεται στην παγκοσμιοποίηση και όχι πώς τροποποιεί τη 
παρούσα κατάσταση σε όλο τον κόσμο. Με άλλα λόγια, η Κίνα επιδιώκει να συμπληρώσει το 
υπάρχον διεθνές και όχι να το αναθεωρήσει (Godement, 2015).  
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Ο ρυθμός ανάπτυξης της οικονομίας της Κίνας είναι υψηλός με ταυτόχρονη αύξηση 
των αναγκών για πόρους και αγορές, και από εκεί και πέρα, υπάρχει η ανάγκη για μια 
προοδευτική πολιτική που εξασφαλίζει την ευρεία έννοια της εθνικής ασφάλειας. Αυτό 
περιλαμβάνει τη διατήρηση της υποδομής και των απαραίτητων θεσμών για την αειφόρο 
ανάπτυξη της Κίνας (Geeraerts, 2011).  
 
Δεδομένου ότι ο υπουργός Εξωτερικών Wang Yi είπε ότι οι «οικονομικές 
ανισορροπίες» είναι οι βασικές αιτίες των συγκρούσεων και ότι η Κίνα πρέπει να προσφέρει 
περισσότερα «δημόσια αγαθά» (Godement, 2015) υπάρχει μια σύγκριση με το Σχέδιο Μάρσαλ, 
το οποίο είχε παρόμοια ρητορική. Στην ομιλία του στο Πανεπιστήμιο Χάρβαρντ 
στις 5 Ιουνίου 1947, ο George C. Marshall (1947) δήλωσε ότι «Η πολιτική μας δεν στρέφεται 
εναντίον οποιασδήποτε χώρας ή δόγματος, αλλά κατά της πείνας, φτώχεια, απελπισία και χάος». 
Δίπλα στην προαναφερθείσα ομοιότητα υφίστανται επίσης και βασικές διαφορές μεταξύ τους. 
Ενώ ο στόχος του αμερικανικού έργου ήταν να αποφευχθεί η κλιμάκωση ενός νέου παγκόσμιου 
πολέμου με την εδραίωση της φτώχειας στην Ευρώπη και να περιοριστεί η Σοβιετική Ένωση, 
ο κινεζικός στόχος είναι να οικοδομήσει μια ισχυρή εταιρική σχέση με την Ευρωπαϊκή Ένωση 
που ταιριάζει με τη νέα παγκόσμια τάξη, να βρίσκεται σε αρμονία με τους κανόνες των αγορών 
και να αναπτύξει τις φτωχές δυτικές περιοχές της, συνδέοντάς τις με την παγκόσμια οικονομία. 
 
Στις ευρωπαϊκές χώρες υπήρξε μεγάλη έλλειψη επενδύσεων και ανάγκη αλλαγής των 
πολιτικών τους μετά την οικονομική ύφεση του 2007. Αυτές οι προθέσεις κινητοποιούν να 
εντείνουν τις σχέσεις τους με την Κίνα. Σήμερα η οικονομική παρουσία της Κίνας στη περιοχή 
είναι πολύ συνδεδεμένη με την ιδέα του σύγχρονου Δρόμου του Μεταξιού (Road Silk) που θα 
έχει πλήρως υλοποιηθεί σε περίπου 35 χρόνια, όπως αναφέρει μια πρόσφατη έκθεση (Li, 2014), 
που συμπίπτει ακριβώς η εκατονταετηρίδα της ίδρυσης της Λαϊκής Δημοκρατίας της Κίνας 
(2049). Ο ιστορικός συγχρονισμός έχει ιδιαίτερη σημασία αφού είναι κατανοητό ως ένα από 
τα πρώτα βήματα διπλωματίας υψηλού προφίλ της Κίνας (Huang, 2015). Οι σχέσεις Κίνας – 
Ε.Ε. αποτελούν ουσιαστικό ορόσημο στον δρόμο που αποδέχεται η Κίνα να ακολουθήσει εντός 
του παγκόσμιου πλαισίου. Όλα αυτά δείχνουν ένα ολοκληρωμένο γεωπολιτικό σχέδιο. Η 
οικονομική του πλευρά κινητοποιείται από την απογοήτευση από την αποτελεσματικότητα των 
δυτικών θεσμών. Μέχρι το ξεκίνημα της οικονομικής κρίσης, οι δυτικές οικονομίες και κυρίως 
οι ΗΠΑ, ήταν οι υπεύθυνες εξουσίες για την ισορροπία της παγκόσμιας οικονομίας. Η ύφεση 
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χρησίμευσε ως έκκληση προς την Κίνα να πάρει το ρόλο της στο να επανεξισορρόπησει αυτές 
τις ανισορροπίες, μέσω, για παράδειγμα, του σχεδίου OBOR. Το σχέδιο One Belt One Road 
(OBOR) που προωθεί η κινεζική ηγεσία για τον νέο Δρόμο του Μεταξιού και της μεταφοράς 
προϊόντων προς τη Δύση, διαμέσου των Βαλκανίων. Με το One Belt One Road, το Πεκίνο 
φιλοδοξεί να διασύνδεει την Ασία με την Ευρώπη μέσω χερσαίων και θαλάσσιων εμπορικών 
διαδρομών. Η Κίνα αποφάσισε να αποδεχθεί τη παγκοσμιοποίηση και να εκπληρώσει το 
συγκεκριμένο κενό. Η Κίνα με αυτό τον τρόπο προσαρμόζεται στην αλλαγή της παγκόσμιας 
διακυβέρνησης που μετατρέπει την ιδέα του OBOR σε συμβολή στη σταθερότητα της νέας 
παγκόσμιας τάξης. Είναι απαραίτητο να δημιουργηθεί ένα εμπορικό σύστημα με βάση την 
προσφορά που διαφέρει από τον ιστορικό δρόμο του μεταξιού, που ήταν μια αναπτυγμένη 
υποδομή ώστε να ικανοποιεί την εξωτερική ζήτηση για κινέζικο μετάξι. Η ιδέα του OBOR 
προέρχεται από την Κίνα, και πιο συγκεκριμένα από την κατανόηση της κατανομής της 
παγκόσμιας εξουσίας στον 21ο αιώνα. Αυτή τη φορά, σε αντίθεση με την αρχαία ή μεσαιωνική 
εποχή, όπου η πολιτιστική ανταλλαγή ήταν επικουρική, η παραγωγική διαδικασία θα 
ακολουθήσει το γεωπολιτικό προγραμματισμό και επομένως ένα παγκόσμιο όραμα. Σήμερα, 
αυτή η κανονιστική σύγκλιση είναι ο πρωταρχικός στόχος και από μόνη της η πολιτική πλευρά 
του OBOR. Πρόκειται για μια πολύ βαθύτερη στρατηγική από μια απλή ανάλυση κόστους-
οφέλους. Αυτό ήδη δείχνει ότι η Κίνα δεν εισήγαγε απλώς τους νόμους του κλασσικού 
καπιταλισμού. Η πολιτιστική της η κληρονομιά είναι η πηγή αυτής της ανάπτυξης και το 
λεγόμενο project OBOR είναι ένα ρεαλιστικό εργαλείο. Αυτό αποδεικνύει ότι τα κοινά 
παγκόσμια συμφέροντα είναι πηγές ανταγωνιστικότητας. Ως εκ τούτου, είναι λάθος να 
εξηγήσουμε αυτό ή οποιοδήποτε άλλο Κινέζικο project ως εργαλείο που αλλάζει το 
κατεστημένο, όπως ο Zhang Jun εξέφρασε:  
«Είναι σαφές ότι η Κίνα έχει αντιμετωπίσει μείζονες προκλήσεις στο πλαίσιο της υπάρχουσας 
παγκόσμιας οικονομίας δεδομένου ότι προσπαθεί να επιτύχει ένα ρόλο που να ανταποκρίνεται 
στην οικονομική της δύναμη. Αυτό μπορεί να εξηγήσει γιατί, με το project One Belt One Road  
και την ίδρυση της Ασιατικής Τράπεζας Επενδύσεων Υποδομών (Asian Infrastructure Investment 
Bank, AIIB), η κυβέρνηση της Κίνας προσπαθεί όλο και περισσότερο να αναδιαμορφώνει τον 
κόσμο ιδίως, τα νομισματικά και εμπορικά συστήματα – με τους δικούς της όρους» (Zhang, 
2015). 
 
Η σύμπραξη Κίνας-Ευρώπης έχει τεράστιο στρατηγικό δυναμικό. Η Κίνα κινεί όλο και 
περισσότερο τις υποψίες ότι είναι δούρειος ίππος στην Ευρωπαϊκή Ένωση από την αυξανόμενη 
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δραστηριότητα της που μπορεί να στοχεύσει στην αποδυνάμωση της πολιτικής οικονομικής 
ισχύος της ηπείρου. Ωστόσο, αυτό απέχει πολύ από τα κινεζικά συμφέροντα και επιδιώξεις. 
Λόγω της πολυπλοκότητας του φαινομένου πρέπει να επισημανθεί ότι 
 Κίνα δεν είναι ηγετική δύναμη στην Ευρώπη και 
 Δεν έχει τις ικανότητες που να δράσει ως διασπαστική δύναμη. 
 
Ουσιαστικά, αυτή η ύποπτη ρητορική δεν εναρμονίζεται με τις κατευθυντήριες γραμμές 
της κινεζικής εξωτερικής πολιτικής που επιθυμεί ισχυρή και ενωμένη Ευρώπη, αφού μόνο αυτό 
μπορεί να διατηρήσει σταθερό το διεθνές περιβάλλον για την αειφόρο ανάπτυξη της κινεζικής 
οικονομίας και της κοινωνίας. Επίσης, είναι λάθος να σκεφτόμαστε την Ευρώπη ως μια ενιαία 
οντότητα. Στην πραγματικότητα, διάφορα εθνικά συμφέροντα ανταγωνίζονται μεταξύ τους και 
πολλοί πολιτιστικοί περιορισμοί εμποδίζουν τη δημιουργία μιας ενιαίας κοινής ευρωπαϊκής 
θέσης.  
 
Η Κίνα έχει σήμερα συμφέροντα σε έναν πολυπολικό και πολύπλοκο κόσμο, τα οποία 
υπογραμμίζουν το ρόλο μιας ευημερούσας και ισχυρής Ευρώπης (Turcsányi, 2014). Όπως 
αναφέρει η Geeraerts (2011), η μονοπολική ροπή της Αμερικής σβήνει σίγουρα 
και σιγά-σιγά δίδοντας τη θέση της σε ένα διεθνές σύστημα που χαρακτηρίζεται από 
πολυεπίπεδη και πολιτισμικά διαφοροποιημένη πολικότητα. 
 
Προκειμένου να προωθηθεί η πρόταση και το project OBOR, η κινεζική κυβέρνηση 
έχει συστήσει δύο θεσμικά όργανα, την Ασιατική Τράπεζα Υποδομών και Επενδύσεων (Asian 
Infrastructure and Investment Bank, AIIB) και το Ταμείο του Δρόμου του Μεταξιού. Η AIIB 
έχει συσταθεί με 50 μέλη, συμπεριλαμβανομένων χωρών εκτός της Ασίας. Μεταξύ των πολλών 
από τις άλλες πτυχές του OBOR, η AIIB θα καταστεί πλήρως λειτουργική στο μέλλον, αλλά η 
λειτουργία της ξεκίνησε από τα τέλη του 2015. Το εγκεκριμένο κεφάλαιο της είναι 100 δισ. 
δολάρια ΗΠΑ (The World Bank, 2015). Το Silk Road Fund Co Ltd. είναι ένα ταμείο 40 
δισεκατομμυρίων δολαρίων ΗΠΑ αποκλειστικά για την ανάπτυξη των μεταφορών και των 
εμπορικών συνδέσεων σε χώρες και περιοχές κατά μήκος του δρόμου του μεταξιού (Fung 
Business Intelligence Centre, 2015, p. 8). Παράλληλα, υπάρχουν και άλλα τοπικά κεφάλαια 
και κονδύλια που βοηθούν στην κατασκευή μεγάλων διεθνών υποδομών της Κίνας (van der 
Putten & Meijnders, 2015; Rolland, 2015).  
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3.2 Η πρόταση της οικονομικής ζώνης του Δρόμου του Μεταξιού 
Ο Xi Jinping έδωσε το 2013 μια ομιλία στο Πανεπιστήμιο Nazarbayev στο Καζακστάν 
με τίτλο «Προώθηση της φιλίας μεταξύ των ανθρώπων και δημιουργία ενός καλύτερου 
μέλλοντος», η οποία περιέγραψε την εξωτερική πολιτική της Κίνας προς (πρωτίστως) τις άμεσα 
γειτονικές χώρες (Ministry of Foreign Affairs of the People’s Republic of China, 2013). Στην 
ομιλία του αποκάλυψε μια περιφερειακή συνεργασία με τις χώρες της Κεντρικής Ασίας που 
περιστρέφονται γύρω από ένα πεντάγραμμα συλλογικών ζητημάτων: 
1. Επικοινωνία,  
2. Συνδεσιμότητα,  
3. Διευκόλυνση εμπορίου,  
4. Ενίσχυση της νομισματικής κυκλοφορίας και  
5. Ενίσχυση των συναλλαγών μεταξύ των ανθρώπων 
 
Στην ουσία, τα συμπληρωματικά αυτά πέντε στοιχεία δημιουργούν έναν αυστηρότερο 
οικονομικό δεσμό μεταξύ των οικονομιών της περιοχής στο βαθμό που η Κίνα δεν μπορεί να 
γίνει αποξενωμένο μέλος. Για την επίτευξη των παραπάνω προέκυψαν δύο μέθοδοι : 
1. Η οικονομική ζώνη του δρόμου του μεταξιού και 
2. Ο θαλάσσιος δρόμος μεταξιού.  
 
Τα δύο αυτά μαζί θα δημιουργήσουν έναν τομέα οικονομικής συνεργασίας που εκτείνεται 
από τον Δυτικό Ειρηνικό μέχρι τη Βαλτική Θάλασσα (Fung Business Intelligence Center, 
2015). Ο σιδηρόδρομος της ζώνης έχει διάφορες προτεινόμενες διαδρομές, αλλά γενικά 
κατευθύνεται από την κινεζική ακτή προς το δυτικά, μέσω της επαρχίας Xinjiang, μέσω χωρών 
της Κεντρικής Ασίας στην Ανατολική Ευρώπη και τελικό προορισμό τη Βαλτική Θάλασσα. Ο 
θαλάσσιος Δρόμος του Μεταξιού είναι μια θαλάσσια εμπορική διαδρομή προς την Ευρώπη, η 
οποία συμπληρώνει την ζώνη, αλλά ενσωματώνει τους γείτονες της Νοτιοανατολικής Ασίας 
της Κίνας και τα παράκτια κράτη του Ινδικού Ωκεανού. Και τα δύο μαζί δεν θα συνδέουν μόνο 
την Κίνα χωρίς όρους στο εμπορικό κύκλωμα της Ευρώπης και της Ασίας, αλλά και θα την 
προωθήσουν ως μια χώρα που ενεργεί στο παγκόσμιο στερέωμα. 
 
Πρέπει να τονιστεί πως αυτή η πρόταση αρχικά είχε ως στόχο την ενίσχυση των σχέσεων 
μεταξύ της Κίνας και των γειτόνων της. Επίσης, η πρόταση με τη σημερινή της μορφή δεν είναι 
καθοριστική, αλλά μάλλον είναι μια ΄΄ομπρέλα΄΄, σύμφωνα με την οποία πολλά 
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αλληλοσυνδεόμενα έργα θα συγκλίνουν (Vangeli, 2015, σελ. 21). Αναλυτικά, δεν υπάρχει 
σχέδιο των προβλεπόμενων εμπορικών οδών και κόμβων, ούτε υπάρχει πλήρης συλλογή 
διεθνών συμφωνιών που υποστηρίζουν την πρωτοβουλία. Αξίζει να αναφερθεί και απορρέει 
από τα παραπάνω, ότι η πρόταση δεν έχει μόνο οικονομικό και εμπορικό σκοπό, αλλά σίγουρα 
στο μέλλον θα καλύψει και άλλους τομείς της κοινωνίας, του πολιτισμού και της ασφάλειας. 
Τέλος, το πρώτο στάδιο της κινεζικής πρότασης επικεντρώνεται στην οικοδόμηση ενός δικτύου 
υποδομών που αργότερα θα ευδοκιμήσει για να γίνει το πορθμείο ιδεών και εμπορευμάτων. 
Για το λόγο αυτό οι κινεζικές επενδύσεις και η ανάπτυξη υποδομών είναι προτεραιότητα. 
 
Υποδομές 
Το εμπόριο μέσω σιδηροδρόμων μεταξύ της Ανατολικής Ασίας και της Ευρώπης 
αντιπροσωπεύει μόνο το 3 έως 3,5% του συνόλου των συναλλαγών μεταξύ των ηπείρων. Αυτό 
είναι ένα ασήμαντο ποσοστό σε σύγκριση με το 95-96% του εμπορίου που πραγματοποιείται 
μέσω της θάλασσας (Erdosi, 2015). Επιπλέον, η μεταφορά από τη ξηρά έχει μεγαλύτερo κόστος 
από τη θαλάσσια μεταφορά. Αυτό οφείλεται κυρίως στις μεγάλες καθυστερήσεις στα σύνορα 
λόγω της γραφειοκρατίας, των τιμολογίων και της υλικοτεχνικής αδυναμίας. Ωστόσο, αυτό που 
εισάγει η οικονομική ζώνη του δρόμου του μεταξιού είναι το μικρότερο ταξίδι που θα 
μπορούσε να επιτευχθεί εάν κατασκευαστούν οι σιδηροδρομικές γραμμές μεγάλης ταχύτητας 
(van der Putten & Meijnders, 2015). Ενώ η θαλάσσια μεταφορά διαρκεί περίπου 2,5-3 
εβδομάδες, η αντίστοιχη διάρκεια μέσω ξηράς είναι μόνο 13-15 ημέρες. Αυτό, σε συνδυασμό 
με την ανάγκη της Κίνας να διαφοροποιήσει την υπερβολική εξάρτησή της από τις θαλάσσιες 
μεταφορές στο εξωτερικό εμπόριο, υποδηλώνει τη σημασία και σημαντικότητα της 
πρωτοβουλίας (Liu, 2014).  
 
Κατά την ανάλυση των πλεονεκτημάτων και των μειονεκτημάτων των διαφόρων 
μορφών μεταφοράς, στο τέλος, η μεταφορά από τη ξηρά είναι περισσότερο ακριβή, επομένως, 
στη παρούσα φάση η διαδρομή αυτή προορίζεται για ακριβότερα και πολύτιμα εμπορεύματα, 
τα οποία δεν έχουν πρόβλημα με το ψύχος, αλλά είναι ευαίσθητα στο ταξίδι στη θάλασσα. 
Ανεξάρτητα από τα έξοδα, από την άποψη των στόχων της Κίνας, ο σκοπός της ανανέωσης 
του Δρόμου του Μεταξιού μέσω του OBOR δεν προορίζεται πρωτίστως να είναι οικονομικά 
αποδοτικός. Αντίθετα, προτείνει την ενσωμάτωση της δυτικής περιοχής της Κίνας στην 
παγκόσμια οικονομία, συμμετέχοντας έτσι γεωπολιτικά στην εγκατάσταση μιας πολυπολικής 
παγκόσμιας τάξης.  
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Υπάρχουν δύο βασικά δρομολόγια που συνδέουν την Ασία με την Ευρώπη:  
1. Ο διασιβηρικός σιδηρόδρομος και  
2. Η νέα ευρασιατική ηπειρωτική σύνδεση  
 
Ο διασιβηρικός σιδηρόδρομος διατρέχει σχεδόν αποκλειστικά τη Ρωσία μεταξύ 
Βλαδιβοστόκ και Ρότερνταμ και δεν θεωρείται μέρος της κινεζικής πρότασης. Η νέα 
ευρασιατική ηπειρωτική σύνδεση, συνδέει το Lianyungang με το Ρότερνταμ και είναι ο 
βασικός στόχος της πρωτοβουλίας για την οικονομική ζώνη του δρόμου του μεταξιού. 
Ορισμένοι επίσης θέτουν το θέμα της πιθανότητας μιας τρίτης (νότιας) ευρασιατικής χερσαίας 
γέφυρας, αλλά αυτό είναι απλώς υποθετικό, λόγω των σημαντικά δύσκολων φυσικών  
δυσκολιών και του υψηλού κόστους για τη κατασκευή του, μπορεί να θεωρηθεί ως 
δυσλειτουργική ψευδαίσθηση, ειδικά αφού η θαλάσσια διαδρομή βρίσκεται αρκετά κοντά 
(Erdősi, 2015). Σύμφωνα με την άποψη των Κινέζων, η ευρασιατική ηπειρωτική σύνδεση είναι 
η κύρια διαδρομή που συνδέει την Ανατολή με τη Δύση, η οποία πρόκειται να συμπληρωθεί 
από αρκετούς μικρότερους διαδρόμους βορρά-νότου κατά μήκος της διαδρομής για να 
συνδεθούν περισσότερες περιοχές με την πρωτοβουλία για το σύγχρονο δρόμο του μεταξιού 
και το διεθνές εμπόριο (van der Putten & Meijnders, 2015). 
Επί του παρόντος, υπάρχουν διάφορες διαδρομές σε χρήση που συνδέουν την Κίνα με 
την Ευρώπη, ο σιδηροδρόμος YuXinOu μεταξύ Chongqing, Κίνα μέσω Duisburg, Γερμανία, 
και Βελγίου, η ταχύτερη διαδρομή (διαδρομή 12 ημερών): μεταξύ των σιδηροδρόμων Rongou 
Chengdu και Lódź, στη Πολωνία. ο σιδηρόδρομος Zhengzhou μεταξύ Αμβούργου και 
Zhengzhou, ο σιδηρόδρομος HanXinOu που συνδέει το Wuhan με την επαρχία Hubei με το 
Lódź στη Πολωνία και ο σιδηροδρομικός σταθμός YuXinOu, ο οποίος ξεκινάει από το Yiwu 
στην επαρχία Zhejiang και τελειώνει στη Μαδρίτη της Ισπανίας. Όλοι αυτοί οι σιδηρόδρομοι 
έχουν σχεδιαστεί για φορτηγά τρένα μεταφέροντας αγαθά μεταξύ Κίνας και Ευρώπης και 
θεωρείται ότι βοηθούν αποτελεσματικά εξοικονόμηση κόστους και χρόνου (Men, 2015). 
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Σχήμα 2. Σιδηροδρομικοί και οδικοί διάδρομοι που συνδέουν την περιφερειακή οικονομία της 
Κεντρικής Ασίας με κράτη μέλη της συνεργασίας (Sárvári & Szeidovitz, 2016). 
 
Ο κινεζικός στόχος είναι, από την άλλη πλευρά, η οικοδόμηση ενός ενιαίου, 
ομοιόμορφου σιδηροδρομικού δικτύου, ίσως προς το Ιράν ή την Τουρκία, το οποίο θα ήταν 
εντελώς ανεξάρτητο (Erdősi, 2015). Ο κύριος στόχος των κινεζικών προσπαθειών για την 
ανάπτυξη της νέας ευρασιατικής σύνδεσης είναι να παρακάμψει τη Ρωσία και να αντιμετωπίσει 
το μονοπώλιο που έχει για το εμπόριο (Erdősi, 2015). Η πρόταση, γνωστή και ως δρομολόγιο 
TRACECA Silk Wind, θα έχει ως στόχο να συνδέσει την Κεντρική Ασία με την Τουρκία μέσω 
Αζερμπαϊτζάν και Γεωργίας, η οποία - σύμφωνα με τα σχέδια - θα είχε σημαντική επίδραση 
στη μείωση του κόστους και του χρόνου μεταφοράς μεταξύ Κίνας και Ευρώπης. Στόχος είναι 
να κατασκευαστούν νέες διαδρομές πολλαπλών μεταφορών εμπορευματοκιβωτίων υψηλής 
ταχύτητας με προηγμένες τεχνολογίες όπως η ηλεκτρονική ανταλλαγή πληροφοριών, η 
απλούστευση διαδικασιών διέλευσης των συνόρων 
και η μείωση του χρόνου μεταφοράς (Fedorenko, 2013). 
 
Το δρομολόγιο TRACECA Silk Wind, θα διασχίζει το Καζακστάν, θα χρησιμοποιεί ένα 
πλοίο κατά μήκος της Κασπίας Θάλασσας μεταξύ του Aktau και του Baku και στη συνέχεια 
θα κινείται προς τη Μαύρη Θάλασσα και θα διασχίζει τη βόρεια Τουρκία και μέσω της 
Κωνσταντινούπολης θα προχωρά στην Ευρώπη. Αυτό το ταξίδι εκτιμάται σε διάρκεια από 11 
έως 12 ημέρες και κοστίζει περίπου το μισό ταξίδι Chongqing-Duisburg (TRACECA, 2012). 
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Ωστόσο, η ανάπτυξη αυτής της διαδρομής εξαρτάται από διάφορα εμπόδια. Σε όρους της 
γεωπολιτικής στρατηγικής της Κίνας στην περιοχή, τα εμπόδια είναι περιφερειακά. Τα κινεζικά 
συμφέροντα για την ένταξη στη νέα παγκόσμια τάξη περιλαμβάνουν την ανάπτυξη γειτονικών 
περιφερειών και δεύτερον, το πρόβλημα που αφορά την κατασκευή του. Ο μακροπρόθεσμος 
στόχος για την Κίνα είναι η κατασκευή ενός νέου σιδηροδρόμου υψηλής ταχύτητας από την 
Κίνα στο Ηνωμένο Βασίλειο μέσω του Καζακστάν, του Ουζμπεκιστάν, του Τουρκμενιστάν, 
του Ιράν, της Τουρκίας, της Βουλγαρίας, της Ρουμανίας, της  Ουγγαρίας, της Αυστρίας, της 
Γερμανίας, του Βελγίου και της Γαλλίας. Το έργο εκτιμάται ότι θα κοστίσει περίπου 150 
δισεκατομμύρια δολάρια ΗΠΑ και προβλέπεται να πραγματοποιηθεί 
να ολοκληρωθεί μεταξύ 2020 και 2025 (van der Putten & Meijnders, 2015). 
 
Παρ 'όλα αυτά, σε αυτό το σημείο, η πορεία των κινεζικών προσπαθειών παραμένει 
αντιμαχόμενη, το ανατολικό μισό της διαδρομής είναι περίπου σταθερό. Ωστόσο, το Δυτικό 
 ήμισυ - ειδικά η είσοδος στην Ευρωπαϊκή Ένωση - παραμένει αναποφάσιστο. Εκεί 
είναι δύο πιθανές διαδρομές που μπορεί κατασκευαστούν:  
1. Κίνα-Κεντρική Ασία- Ρωσία-Ευρώπη, ή προς τη νότια Ευρώπη,  
2. Κίνα-Κεντρική Ασία-Δυτική Ασία / Περσικός Κόλπος-Μεσογειακό μονοπάτι.  
 
Η ευρωπαϊκή σιδηροδρομική υποδομή βρίσκεται σε σχετικά καλά επίπεδο, αλλά 
μεγάλα σχέδια ανάπτυξης υποδομών είναι απαραίτητα στην Κεντρική και στην Ανατολική 
Ευρώπη, καθώς δεν διαθέτουν ενιαία πρότυπα και τα τεχνικά στοιχεία των σιδηροδρόμων, δεν 
είναι σε συγχρονισμό με τους Κινέζους, γεγονός που εμποδίζει την απρόσκοπτη μεταφορά, 
αποθήκευση και διακίνηση αγαθών (Liu, 2014).  
 
Η εγκαθίδρυση καλών σχέσεων Ασίας - Ευρώπης είναι ένα στοιχείο της νέας 
πολυπολικής παγκόσμιας τάξης που βρίσκεται υπό κατασκευή στην περιφερειακή γεωπολιτική 
στρατηγική της Κίνας. Με αυτή τη συλλογιστική, τη συνεργασία σε πολλαπλά στοιχεία και η 
καθιέρωση ομοιομορφιών στις σχέσεις των δύο πλευρών συμβολίζεται από το project OBOR. 
Η ροή των ιδεών και των αγαθών, που προωθεί τη φιλία μεταξύ των ανθρώπων και δημιουργεί 
ένα καλύτερο μέλλον ξεκινά με την δημιουργία απρόσκοπτης κυκλοφορίας - που συμβολίζεται 
από την κατασκευή μιας ενιαίας, ομοιόμορφης σύγχρονης σιδηροδρομικής γραμμής. Οι 
εξελίξεις αυτές θα μπορούσαν να λειτουργήσουν ως μια δυνατότητα για τις κινεζικές 
επενδύσεις στην περιοχή, οι οποίες σε ορισμένες περιπτώσεις έχουν ήδη αρχίσει. 
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Η πολιτική ανάπτυξης της υποδομής της Κίνας έχει ενσωματώσει εδώ και καιρό το 
στοιχείο των συνδέσεων λιμένων και σιδηροδρόμων (van der Putten & Meijnders, 2015). Αφού 
ο θαλάσσιος δρόμος του μεταξιού και η οικονομική ζώνη του δρόμου του μεταξιού είναι 
συμπληρωματικοί, υπάρχουν προσπάθειες για τη σύνδεση των δύο στο λιμάνι του Πειραιά 
στην Ελλάδα (van der Putten & Meijnders, 2015). Η κινεζική επένδυση στο Ελληνικό λιμάνι 
ξεκίνησε το 2009, όταν η κινεζική κρατική επιχείρηση China Ocean Shipping Company 
(COSCO) πήρε με 35ετή παραχώρηση τη λειτουργία των αποβάθρων II και III του λιμένα. Οι 
μεγάλες επενδύσεις είχαν ως αποτέλεσμα μια πενταπλάσια αύξηση της διακίνησης 
εμπορευματοκιβωτίων και σημαντικά υψηλότερες απόδοσεις (van der Putten & Meijnders, 
2015). Αυτό, σε συνδυασμό με τη βελτιωμένη ικανότητα διέλευση του λιμένα και τη σύνδεση 
του με τις εθνικές σιδηροδρομικές γραμμές, έχει ως αποτέλεσμα την ανάπτυξη του λιμανιού το 
οποίο αποτελεί ένα σημαντικό κόμβος της ανατολικής Μεσογείου, και λειτουργεί ως το 
ταχύτερα αναπτυσσόμενο λιμάνι εμπορευματοκιβωτίων στον κόσμο και κατέστη κεντρικής 
σημασίας για την πολιτική της Κίνας για την Ανατολική Μεσόγειο (Vangeli, 2015). Για να 
προωθήσει αυτή την εξέλιξη, η κινεζική κυβέρνηση έχει ανακοίνωσε την προβλεπόμενη 
κατασκευή σιδηροδρόμου μεγάλης ταχύτητας από τον Πειραιά προς Βουδαπέστη  μέσω των 
Σκοπίων και του Βελιγραδίου (van der Putten & Meijnders, 2015).  
 
Προτείνεται επίσης η κατασκευή μιας άλλης γραμμής, η οποία θα συνδέει το λιμάνι της 
Constanta στη Μαύρη Θάλασσα με τη Βιέννη μέσω του Βουκουρεστίου και της Βουδαπέστης 
(van der Putten & Meijnders 2015). Η ανάπτυξη των σχέσεων Ευρώπης και Ασίας μέσω της 
κατασκευής σιδηροδρομικών γραμμών στη νοτιοανατολική Ευρώπη αποτελεί παράδειγμα της 
γεωπολιτικής στρατηγικής της Κίνας στην περιοχή. Η εταιρική σχέση που προσπαθεί να 
δημιουργήσει η Κίνα ανταποκρίνεται στη νέα παγκόσμια πολιτική τάξη, η οποία συγκλίνει σε 
κοινά παγκόσμια συμφέροντα. 
 
Η πρώτη φάση του OBOR είναι η δημιουργία της αναγκαίας υποδομής 
για την ανάπτυξη, συμπεριλαμβανομένων των σιδηροδρόμων, των εθνικών οδών, των 
αεροπορικών και θαλάσσιων μεταφορών (Liu, 2014). Σύμφωνα με το project OBOR, αυτά τα 
κατασκευαστικά έργα κατά κύριο λόγο χρηματοδοτούνται, κατασκευάζονται, παρέχονται ή 
λειτουργούν από κινεζικές κρατικές επιχειρήσεις, ή επιχειρήσεις πλησίον της κινεζικής 
κυβέρνησης (van der Putten & Meijnders, 2015). Η Νότια Ευρώπη προωθεί ιδιαίτερα φιλικούς 
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δεσμούς με την Κίνα. Χώρες όπως η Ελλάδα, η Πορτογαλία, η Κύπρος και η Μάλτα δίνουν 
σπίτι σε μεγάλες και μεσαίας κλίμακας Κινεζικές επενδύσεις (Vangeli, 2015). Μόλις 
ολοκληρωθούν, αυτές οι επιχειρήσεις θα έχουν υψηλό βαθμό επιρροής στο δίκτυο μεταφοράς. 
Από μια Κινεζική προοπτική, αυτό θα συνέβαλε στη διατήρηση της σταθερότητας της ροής 
του εμπορίου, ή ακόμη περισσότερο θα επέτρεπε στην κυβέρνηση να επιτρέψει εναλλακτικές 
διαδρομές με τις οποίες θα μπορούσε να πραγματοποιηθεί το εμπόριο. Αυτό που ουσιαστικά 
θα εκδηλωθεί είναι μια έντονη κινεζική επιρροή, (van der Putten & Meijnders, 2015).  
 
Τα περισσότερα εμπορεύματα μεταξύ της Ευρωπαϊκής Ένωσης και της Κίνας είναι 
μεταποιημένα αγαθά. Σήμερα ο σιδηροδρομικός σταθμός YuXinOu συνδέει τη μεγαλύτερη 
παραγωγική βάση της Ασίας στο Chongqing με την Ευρώπη. Το κύριο αγαθό που μεταφέρεται 
στην Ευρώπη είναι τα προϊόντα πληροφορικής. Αυτό που είναι κοινό μεταξύ όλων των 
σιδηροδρομικών γραμμών είναι η έλλειψη ταξιδιών επιστροφής από την Ευρώπη στην Κίνα. 
Υπάρχουν πολλοί λόγοι για αυτή την ασυμφωνία. Συγκεκριμένα, οι προορισμοί στη Κίνα δεν 
είναι κόμβοι διανομής. Σε σύγκριση με το ναυτιλιακό εμπόριο, το οποίο εντοπίζεται γύρω από 
λιμένες που αποτελούν ταυτόχρονα κόμβους διανομής, καταγράφεται πολύ υψηλό κόστος για 
τη μεταφορά των εισαγόμενων εμπορευμάτων σε άλλες πόλεις μέσω διεθνών σιδηροδρόμων 
(Maxxelli Consulting, 2015). Επιπλέον, λόγω της νηπιακής του ηλικίας, η δημοσιότητα δεν 
είναι αρκετά μεγάλη και πολλές κινεζικές επιχειρήσεις δεν θέλουν να παραιτηθούν από τις ήδη 
χρησιμοποιούμενες εναλλακτικές λύσεις. Συμπεραίνεται  ότι αν δεν αυξηθεί η αξία των 
κινεζικών εξαγωγών, οι προτεινόμενες επενδύσεις στον τομέα των σιδηροδρόμων θα είναι 
ελλιπείς (Erdosi, 2015, σελ. 120).  
 
Αυτό που αυξάνει το κόστος των σιδηροδρομικών μεταφορών είναι η έλλειψη αγαθών 
στο ταξίδι επιστροφής από την Ευρώπη και οι ανεπαρκείς τρόποι μεταφοράς των διαφόρων 
εμπορευμάτων. Επιπλέον, οι κρατικές επιδοτήσεις των κόμβων των διαφόρων κινεζικών 
επαρχιών έχουν οδηγήσει σε στρεβλώσεις των τιμών και σε ανισορροπία του ανταγωνισμού 
στην αγορά (Liu, 2014). Η τρέχουσα κατάσταση των πραγμάτων αξίζει τον κόπο της κινεζικής 
εξωτερικής πολιτικής και γεωπολιτική στρατηγική για τη σύνδεσή της στη νέα παγκόσμια 
τάξη. 
 
3.3 Σχέσεις Κίνας – Ανατολικής Ευρώπης: εμπόριο, επενδύσεις και πολιτική 
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 Οι σχέσεις Ευρωπαϊκής Ένωσης και Κίνας ξεκινούν από το 1975 και έκτοτε οι δύο 
οι εταίροι έχουν αναπτύξει τη συνεργασία τους σε διάφορους τομείς. Η Ευρωπαϊκή Ένωση 
είναι ιδιαίτερα σημαντική για την Κίνα, καθώς είναι ο μεγαλύτερος εμπορικός της εταίρος και 
οδηγεί στο θαλάσσιο διάδρομο προς τις Η.Π.Α. (van der Putten & Meijnders, 2015). Στο 
πλαίσιο αυτό, η Κεντρική και η Ανατολική Ευρώπη έχει τη θεωρητική δυνατότητα να 
απολαύσει φιλικές σχέσεις με την Κίνα που δεν μαστίζονται από ιστορικές συγκρούσεις ή 
εκκρεμή ζητήματα (Liu, 2014). 
 
 Η σημασία της Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης για την Κίνα έγκειται στη 
δυνατότητα της να γίνει τριπλή πύλη προς την Ευρώπη: γεωγραφικά, συνεργατικά και με 
μεγάλο εύρος (Liu, 2014). Ουσιαστικά η φυσική τοποθεσία της Κεντρικής Ευρώπης την 
καθιστά αναπόφευκτο μονοπάτι της οικονομικής ζώνης του Δρόμου του Μεταξιού. Επιπλέον, 
η νοοτροπία και οι δυνατότητές του γεφυρώνουν τους δυο πιθανούς εταίρους, καθιστούν 
ευκολότερη την είσοδο των κινεζικών εταιρειών στην αγορά της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Αυτό, 
ωστόσο, δεν πρέπει να συγχέεται με τη συνολική εξάρτηση της Κίνας από την Ένωση. Η 
κινεζική κυβέρνηση επί του παρόντος έχει «μια αυξημένη ικανότητα να επηρεάζει ποια είναι η 
διαδρομή μεταξύ των ροών συναλλαγών Κίνας και Ευρωπαϊκής Ένωσης» και δίνει ταυτόχρονα 
τη δυνατότητα να αναπτύξει διαδρομές που παρακάμπτουν την Ευρώπη προς την Αφρική και 
τη Μέση Ανατολή (van der Putten & Meijnders, 2015).  
 
 Το κινεζικό project OBOR, στην ουσία, παρέχει μια δομή για τις Κινεζικές 
διπλωματικές, εμπορικές και ξένες πολιτικές υποδομών ανά τον κόσμο 
με σκοπό να επεκτείνουν τις κινεζικές εξαγωγές, την πρόσβαση σε πρώτες ύλες και να 
αποκτήσουν νέες αγορές για τα Κινεζικά εμπορεύματα και επενδύσεις (van der Putten & 
Meijnders, 2015). Η Κίνα μπορεί, στην πραγματικότητα, να συμβάλει ταυτόχρονα στην άνοδο 
της Ανατολικής Ευρώπης και κατ 'αυτόν τον τρόπο σε μια νέα, πιο ισορροπημένη Ευρώπη. 
 
Το εμπόριο  
 Το εμπόριο μεταξύ της Ευρωπαϊκής Ένωσης και της Κίνας αυξάνεται και είχε 
ξεπεράσει τα 615 δισεκατομμύρια δολάρια ΗΠΑ το 2014, αύξηση 9,9% σε σχέση με το 
προηγούμενο έτος (Yang, 2015). Επί του παρόντος, το εμπορικό ισοζύγιο της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης προς την Κίνα παραμένει σημαντικά αρνητικά. Υπάρχει τριπλάσια διαφορά μεταξύ 
των εισαγωγών από τις εξαγωγές της στην Κίνα, ποσοστό που βελτιώνεται ελαφρώς από το 
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γεγονός ότι μεγάλο μέρος των εισαγωγών συμβάλλει στην επανεξαγωγή υψηλότερης 
προστιθέμενης αξίας προς τη Δυτική Ευρώπη (Matura, 2012). 
 
 Σε σύγκριση, η Γερμανία έχει το 47% των εξαγωγών της Ευρωπαϊκής Ένωσης προς την 
Κίνα, μια αναλογία για την οποία οι ανατολικοευρωπαίοι ομόλογοι της παραμένουν σε 
εντυπωσιακά μειονεκτική θέση. Το εμπορικό μερίδιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης των 10 στην 
Κίνα ήταν μόνο ελαφρώς πάνω από το 3,5% (Matura, 2012). Υπάρχει μεγάλο δυναμικό για τις 
ανατολικοευρωπαϊκές συναλλαγές με την Κίνα. Ωστόσο, μεγάλο μέρος τους παρεμποδίζεται 
από την αδυναμία των ανατολικοευρωπαϊκών επιχειρήσεων να ανταποκριθούν στις κινεζικές 
απαιτήσεις ποσότητας. Η Ουκρανία και η Λευκορωσία-δύο χώρες των οποίων η γεωγραφική 
θέση γεφυρώνει η οικονομική ζώνη του Δρόμου Μεταξιού με τη Ρωσία και την Κεντρική Ασία 
- έχουν τη δυνατότητα να προσφέρουν στην Κίνα γεωργικά προϊόντα, στρατιωτική και 
προηγμένη τεχνολογία σε αντάλλαγμα για επενδύσεις (Vangeli, 2015).  
 
 Η Κίνα έχει ήδη επενδύσει αρκετά δισεκατομμύρια δολάρια ΗΠΑ σε πολλαπλά έργα 
στην Ουκρανία, από τα οποία ένα βιομηχανικό και τεχνολογικό πάρκο είναι εξαιρετικής 
σημασίας (Vangeli, 2015). Τα Δυτικά Βαλκάνια είναι μια άλλη περιοχή με μεγάλες 
δυνατότητες για κινεζικές επενδύσεις. Οι χώρες δεν είναι ακόμη μέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
και ως εκ τούτου είναι πιο ευέλικτες και σχετικά φτωχές για να είναι επιλέξιμες για την 
αναπτυξιακή βοήθεια της Κίνας (Vangeli, 2015). Ή ίσως λόγω της έλλειψης ένταξης στην 
Ευρωπαϊκή Κοινότητα θα μπορούσαν να θεωρηθούν ως μια μειονεκτική επένδυση στα μάτια 
των κινεζικών επενδυτών (Matura, 2012). 
 
Επενδύσεις 
 Όσον αφορά τις επενδύσεις, οι Κινέζοι έγιναν πρόσφατα καθαροί εξαγωγείς κεφαλαίων 
το 2014. Οι κινεζικές άμεσες εξωτερικές επενδύσεις (outward direct investment, ODI) 
ξεπέρασε την εισροή ξένων άμεσων επενδύσεων (KPMG, 2015,). Η εποχή της προ-
οικονομικής κρίσης πολιτικές των ευρωπαϊκών χωρών σχετικά με τη Κίνα μπορεί να 
κατηγοριοποιηθούν σε τέσσερις ομάδες: ιδεολογικά ελεύθεροι έμποροι, αφοσιωμένοι 
βιομήχανοι, συμβιβαστικοί μερκαντλιστές και Ευρωπαίοι οπαδοί (Ideological Free-Traders, 
Assertive Industrialists, Accommodating Mercantilists και European Followers) (Matura, 
2012).  
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 Η πρώτη ομάδα τόνισε τη σημασία της πολιτικής, χωρίς να μειώσει της εμπορικές 
σχέσεις με τη Κίνα, ενώ οι αφοσιωμένοι βιομήχανοι ήταν πρόθυμοι να αντιμετωπίσουν και τα 
πολιτικά και τα οικονομικά ζητήματα. Η τρίτη ομάδα είχε ως στόχο να δημιουργήσει καλύτερες 
οικονομικές σχέσεις με την Κίνα. Τέλος, η τελευταία ομάδα ανέβαλε τις σχέσεις της  Κίνας με 
την Ευρωπαϊκή Κοινότητα. Ωστόσο, η κρίση απελευθέρωσε σημαντικά την σκέψη των ηγετών 
της περιοχής και οι πολιτικές τους έγιναν όλο και πιο οικονομικά φιλελεύθερες προς την Κίνα 
(Matura, 2012). Αφού οι παραδοσιακοί εταίροι της περιοχής (ΗΠΑ και Δυτικοευρωπαίοι) είχαν 
απομακρυνθεί, η περιοχή ήταν σε απελπιστική ανάγκη για  άμεσες ξένες επενδύσεις (Vangeli, 
2015). Αυτό είναι εμφανές στις πρόσφατες στατιστικές δεδομένου ότι οι κινεζικές επενδύσεις 
στην Ευρωπαϊκή Ένωση ανήλθαν σε 9,41 δισ. δολάρια κατά τους πρώτους 11 μήνες του 2014, 
καταγράφοντας σχεδόν τριπλάσια αύξηση (Yang, 2015). 
 
 Οι πρόσφατες τάσεις στις κινεζικές άμεσες εξωτερικές επενδύσεις (ODI) δείχνουν ότι 
καθώς αναπτύσσεται η κινεζική οικονομία και γίνεται πιο καινοτόμα, ο προορισμός τους 
αρχίζει επίσης να υπόκειται σε αλλαγές από αναπτυσσόμενες πλούσιες σε πόρους χώρες σε 
ανεπτυγμένες χώρες. Το 2015 οι δέκα πρώτες χώρες που δέχονται κινεζικές άμεσες εξωτερικές 
επενδύσεις ήταν οι Η.Π.Α., το Περού, το Ηνωμένο Βασίλειο, η Αυστραλία, η Γαλλία, η Ιταλία, 
η Σιγκαπούρη, η Πορτογαλία, ο Καναδάς και η Ολλανδία (KPMG, 2015). Αυτή η τάση είναι 
ιδιαίτερα βολική για την Ευρώπη και σε κάποιο βαθμό και την Κεντρική και Ανατολική 
Ευρώπη.  
 
 Από την άλλη πλευρά, ενώ οι κινεζικές άμεσες ξένες επενδύσεις στην Ευρωπαϊκή 
ένωση είναι ένα πραγματικό φαινόμενο, το μερίδιο της εξακολουθεί να είναι ασήμαντο. Το 
2010, οι κινεζικές επενδύσεις στην Ευρώπη υπερέβαιναν τα 12 δισεκατομμύρια δολάρια ΗΠΑ, 
το συνολικό επίπεδο των άμεσων ξένων επενδύσεων προς την Ευρωπαϊκή Ένωση αυτό το έτος 
ήταν 6.890 δισεκατομμύρια δολάρια ΗΠΑ, και οι κινεζικές επενδύσεις ισοδυναμούσαν 
λιγότερο από το 1% (Matura, 2012). Στην Ευρωπαϊκή Ένωση των 10, οι κινεζικές επενδύσεις 
ανήλθαν μόνο σε 828 εκατομμύρια δολάρια ΗΠΑ, τα οποία ανήλθαν σε 0,12% του συνόλου 
των συνολικών άμεσων ξένων επενδύσεων στην περιοχή (Matura, 2012,).  
 
 Αφού οι αλλαγές και οι μεταβολές στις χώρες της Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης 
προέκυψαν από την ένταξή τους στην Ευρωπαϊκή Ένωση, το μεγαλύτερο μέρος των ροών των 
κινεζικών κεφαλαίων τείνουν να διαρρεύσουν στην υποπεριοχή της Κοινοπολιτείας των 
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Ανεξάρτητων Κρατών (Matura, 2012). Το δυναμικό που παραμένει στην Κεντρική και  
Ανατολική Ευρώπη είναι η πλεονεκτική γεωγραφική θέση και υποδομή που έχουν τη 
δυνατότητα να παρέχουν στους κινέζους επενδυτές που σχεδιάζουν να εξάγουν στην Ένωση 
(Matura, 2012). 
 
 Το παραπάνω φαινόμενο είναι μόνο ελαφρώς εξισορροπημένο από τη Συμφωνία 
Διμερούς Επένδυσης με την Ευρωπαϊκή Ένωση που οι Κινέζοι επέλεξαν να αντικαταστήσουν 
την πληθώρα επενδυτικών συνθηκών που υπήρχαν (Stahl, 2015). Αυτή η νέα και φιλόδοξη 
πρωτοβουλία είναι που βρίσκεται επί του παρόντος υπό διαπραγμάτευση και θα χρησιμεύσει 
ως αμφίδρομη επενδυτική ευκαιρία που θα εξυπηρετούσε σε μεγάλο βαθμό την οικονομία της 
Κίνας και σε περίπτωση βραδείας κινεζικής οικονομικής ανάπτυξης θα συμβάλει στη 
σταθερότητα (Schweisgut, 2015). 
 
 
 
Πολιτική 
 
 Η Κίνα και η Ευρωπαϊκή Ένωση γιόρτασαν την 40η επέτειο των σχέσεών τους το 2016. 
Συνολικά, οι δύο οντότητες είχαν τόσο θετικά όσο και αρνητικά στοιχεία 
συμπεριλαμβανομένου του πυρηνικού θέματος του Ιράν, της κλιματικής αλλαγής ή της 
διεθνούς εμπορικής διαπραγμάτευσης (Yang, 2015,). Το κύριο συστατικό των σχέσεων των 
χωρών, περιγράφεται στη στρατηγική ατζέντα συνεργασίας Κίνας – Ευρωπαϊκής Ένωσης 2020 
(EEAS, 2013). Η ημερήσια διάταξη συμφωνήθηκε το 2013 και χρησιμεύει ως βάση 
και κύριο έγγραφο της μελλοντικής διάσκεψης κορυφής Ευρωπαϊκής Ένωσης – Κίνας 
(Schweisgut, 2015,).  
 
 Αποτελείται από τέσσερις πυλώνες:  
1. Ειρήνη και ασφάλεια,  
2. Ευημερία,  
3. Αειφόρο ανάπτυξη και  
4. Τις συναλλαγές μεταξύ των ανθρώπων 
 
[37] 
 
 Αυτές περιλαμβάνουν διάφορες περιοχές συνεργασίας όπως το εμπόριο και τις 
επενδύσεις, τη γεωργία, τη βιομηχανία, τη πληροφόρηση, τις μεταφορές και τις υποδομές, την 
αστικοποίηση κ.λπ. (EEAS, 2013).  
 
 Οι Κινέζοι και οι Ευρωπαίοι ηγέτες έχουν κοινά συμφέροντα που σχετίζονται με την 
εξωτερική πολιτική, δηλαδή την ανάγκη να επενδύσουν σε υποδομές σε περιοχές που 
εξακολουθούν να χρειάζονται να δημιουργήσουν το πλαίσιο για την αύξηση του εισοδήματός 
τους και την πρόσβασή τους σε διεθνείς αγορές (Schweisgut, 2015).  Στο πλαίσιο αυτό, η 
Ευρωπαϊκή Ένωση χαιρετίζει η κινεζική πρωτοβουλία OBOR, αν και θέτει εγγενώς μεγάλη 
έμφαση στην ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας και την ανάγκη διαφανών διαδικασιών 
υποβολής προσφορών (Schweisgut, 2015). Αυτό, ωστόσο, μπορεί επίσης να γίνει πηγή 
πολιτικής δεδομένου ότι οι ευρωπαϊκές εταιρείες θα λάβουν αυξημένο εξωτερικό ανταγωνισμό 
καθώς και το ενδεχόμενο οι κινεζικές επιχειρήσεις να μην είναι σε θέση να συμμορφωθούν με 
τους κανόνες της Ευρωπαϊκής Κοινότητας (Vangeli, 2015). 
 
 Όσον αφορά τον Δρόμο του Μεταξιού, η συνεργασία μεταξύ Κίνας και Ευρώπης έχει 
τη δυνατότητα να λειτουργήσει σε τρεις πλατφόρμες:  
1. Χώρες της Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης,  
2. Την Ευρωπαϊκή Ένωση και  
3. Τη περιοχή όπου συναντιούνται η Ασία με την Ευρώπη (Asia-Europe Meeting, ASEM). 
 
 Ο μηχανισμός συνεργασίας μεταξύ της Κίνας και των χωρών της Κεντρικής και 
Ανατολικής Ευρώπης είναι ο κύριος τρόπος επικοινωνίας μεταξύ της Κίνας και της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης (Liu, 2014). Αυτό οφείλεται κατά κύριο λόγο στις εξωτερικές πολιτικές 
των χωρών της Ανατολικής Ευρώπης, οι οποίες κάνουν το άνοιγμα προς την Ανατολή. Ωστόσο, 
υπάρχει έλλειψη κοινής πολιτικής της Ευρωπαϊκής Ένωσης έναντι της Κίνας μεταξύ των 
κρατών μελών. Οι διμερείς σχέσεις, έχουν τη δυνατότητα να προκαλέσουν τη κατάρρευση των 
ομόφωνων θέσεων της Ευρωπαϊκής Ένωσης.  
 
3.4 Παγκόσμιο πολιτικό πλαίσιο – Τα συμφέροντα της Κίνας 
 Η Κίνα έχει πολλά συμφέροντα για την προώθηση της οικονομικής ζώνης του δρόμου 
του μεταξιού. Περισσότερο απ’ όλα χρησιμεύει στη ανάπτυξη των δυτικών περιφερειών. Η 
Κίνα βλέπει το Δρόμο του Μεταξιού και την κατασκευή δομών υποδομής μεταφορών ως την 
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απάντηση για την ανάπτυξη των δυτικών περιοχών της αλλά και των γειτονικών κρατών της 
Κεντρικής Ασίας. Στο μέλλον η απελευθέρωση του εμπορίου και η νομισματική συνεργασία 
θα χρησιμεύσουν ως βάση για μια νέα περιφερειακή οικονομική κοινότητα με νέους 
περιφερειακούς κόμβους και μεγάλα βιομηχανικά πάρκα (Rolland, 2015).  
 
Η βάση της πρωτοβουλίας είναι ότι η διηπειρωτική συνδεσιμότητα θα μπορούσε να 
ενισχύσει το εμπόριο, να τονώσει την τεχνολογική ανάπτυξη και να μεταμορφώσει το 
στρατηγικό τοπίο (Rolland, 2015). Επί του παρόντος, η δυτική αυτόνομη περιοχή της χώρας 
Uyghur παρουσιάζει καθυστέρηση στην ανάπτυξη σε σύγκριση με την παράκτιες περιοχές. 
Καθόλη τη διάρκεια την ιστορία, ο τομέας αυτός δεν είχε θετικές σχέσεις με την κινεζική 
ηγεσία, προωθώντας τις κοινωνικές εντάσεις που αποτελούσαν απειλές για την ασφάλεια. Η 
κυβέρνηση κάνει προσπάθειες για την επίλυση αυτών των ζητημάτων μέσω της ενσωμάτωσης 
της περιοχής στην κινεζική οικονομία. Από την άλλη πλευρά η αγορά εξακολουθεί να είναι 
ανεύθυνη για την ανάπτυξη αυτής της περιοχής και παρατηρείται μεγάλη απόκλιση μεταξύ του 
ποσού των άμεσων ξένων επενδύσεων στην Ανατολή και τη Δύση. Ενώ η κεντρική Κίνα 
γίνεται ένας πιο δημοφιλής προορισμός επενδύσεων, οι δυτικές επαρχίες καταγράφουν 
καθυστέρηση στο τομέα αυτό (KPMG, 2015). 
 
Ένας άλλος λόγος για τον οποίο η πρωτοβουλία αυτή είναι σημαντική για την Κίνα 
είναι το αμφισβητήσιμο μέλλον της κινεζικής οικονομίας. Οι κυριότερες ανησυχίες είναι η 
οικονομική ανάπτυξη και σε ποιο βαθμό η εγχώρια κατανάλωση θα μπορούσε να αποτελέσει 
πυλώνα για αυτή - όπως δείχνουν και τα στοιχεία, τα τελευταία χρόνια η Κίνα δεν επιτυγχάνει 
τους εμπορικούς της στόχους. Ωστόσο, είναι αρκετά δημοφιλές στο κράτος ότι η Κίνα 
παραιτείται από το μοντέλο προσανατολισμένο στις εξαγωγές - αν και αυτό απέχει πολύ από 
αυτό πραγματικότητα. Η τρέχουσα τάση στην κινεζική οικονομία είναι ότι μετά από την 
παγκόσμια οικονομική κρίση και την εμφάνιση της μεσαίας τάξης, κυβέρνηση παρότρυνε μια 
μετάβαση σε μια οικονομία με βάση την κατανάλωση, αλλά αυτό δεν σημαίνει ότι η Κίνα 
εγκαταλείπει τους στόχους της για εξαγωγές.  
 
Από το 1979 και εξής, η Κίνα - ως αναπτυσσόμενη χώρα - επέλεξε εξαγωγικό 
προσανατολισμό ανάπτυξης ως μοντέλο της αειφόρου ανάπτυξης της. Σε αντίθεση με πολλές 
άλλες αναπτυσσόμενες χώρες που επικεντρώθηκαν στην αύξηση της εγχώριας ζήτησης. Το 
κινέζικο μοντέλο αποδείχθηκε επιτυχές, αλλά με την οικονομική κρίση σε συνδυασμό με την 
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πίεση από το εξωτερικό, και συγκεκριμένα από την Ευρωπαϊκή Ένωση και τις ΗΠΑ μαζί με 
τις κινεζικές προτεραιότητες, ξεκινώντας από το 2006 η Κίνα αποφάσισε να εστιάσει την 
ανάπτυξή της στην αύξηση της εγχώριας ζήτησης. Ωστόσο, η μετάβαση από ένα μοντέλο 
ανάπτυξης με εξαγωγικό προσανατολισμό σε ένα μοντέλο βασιζόμενο στην εγχώρια ζήτηση 
και κατανάλωση δεν είναι στιγμιαία. Επί του παρόντος, η κινεζική οικονομία εξακολουθεί να 
έχει άφθονους πόρους (από άποψη μορφωμένου εργατικού δυναμικού, υποδομής και 
μικρομεσαίων επιχειρήσεων) καθώς και μια έντονη νοοτροπία για την εξοικονόμηση των 
νοικοκυριών, η οποία προμηνύει μια διπλή αναπτυξιακή πορεία τόσο της αύξησης της εγχώριας 
ζήτησης όσο και των εξαγωγών. Όχι μόνο η μετάβαση στην εγχώρια ζήτηση εξαρτάται σε 
μεγάλο βαθμό από τα νοικοκυριά προκειμένου να μειωθούν οι αποταμιεύσεις και αυξηθεί η 
κατανάλωση, αλλά συγκρούεται με τους στόχους των κινεζικών μικρομεσαίων επιχειρήσεων 
που πλέον μπορούν να εισέλθουν στη διεθνή αγορά. Η κινεζική στρατηγική του 21ου αιώνα 
είναι να εδραιωθεί ένα ισχυρό θεσμικό πλαίσιο και να ληφθούν γρήγορα αποφάσεις που να 
συμβαδίζουν με τη διατήρηση και την ανάπτυξη με προσανατολισμό το εξαγωγικό μοντέλο. 
Όπως υποστηρίζει η Inotai, η Κίνα θα μετατοπίσει την οικονομική της πολιτική από μια απλά 
εξαγωγική οικονομία σε μια πιο ισορροπημένη δομή (Inotai, 2011). Οι Κινεζικές εξαγωγές δεν 
θα μειωθούν καθώς η κυβέρνηση παρακινεί την αύξηση της κατανάλωσης σταδιακά, χέρι-χέρι 
με τις εισαγωγές. 
Η ανάπτυξη του τριτογενούς τομέα έχει γίνει η κινητήρια δύναμη της οικονομίας, 
αντιπροσωπεύοντας το 48,2% της οικονομικής παραγωγής της Κίνας το 2014, ενώ 
παράλληλα, ο τομέας της μεταποίησης εμφανίζει αρνητική τάση (KPMG, 2015). Η οικονομική 
αναδιάρθρωση της Κίνας, η οποία επικεντρώνεται στα ακόλουθα τμήματα της οικονομίας: 
επενδύσεις υποδομής, μικρομεσαίες επιχειρήσεις, ακίνητα, υπηρεσίες, γεωργία, εξαγωγές 
δημιουργεί μεγαλύτερες δυνατότητες ανάπτυξης ιδιωτικών κεφαλαίων, ιδίως μικρών και 
μεσαίων επιχειρήσεων (KPMG, 2015). Ένα άλλο θετικό στοιχείο για την Κίνα είναι η 
δυνατότητα εξασφάλισης ενεργειακών πόρων από τους δυτικούς γείτονές του, γεγονός που θα 
μπορούσε να ελαχιστοποιήσει την εξάρτηση του κράτους από άλλες πηγές (Rolland, 2015). 
Ενώ η πολιτική και το project OBOR δείχνει ότι η Κίνα δεν βλέπει μόνο την Κεντρική Ασία 
ως προμηθευτή ενεργειακών πόρων, η Κίνα είναι πρόθυμη να παράσχει γενναιόδωρα δάνεια 
σε χώρες της Κεντρικής Ασίας να αναπτύξουν τους τομείς φυσικού αερίου. Έχει ήδη χορηγήσει 
4 δισεκατομμύρια δολάρια ΗΠΑ στο Τουρκμενιστάν και 5 δισεκατομμύρια δολάρια ΗΠΑ στο 
Καζακστάν (Fedorenko, 2013). Ως αποπληρωμή για την οικονομική βοήθεια που παρέχει το 
Πεκίνο στους γείτονές του και την ανάπτυξη των υποδομών τους στον τομέα των μεταφορών 
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και των επικοινωνιών μέσω συμβάσεων και επιδοτήσεων για την κατασκευή βαγονιών για τους 
σιδηροδρόμους της Κίνας, η χώρα θα ενισχύσει τη θέση της στον ξένο ανταγωνισμό και θα 
προχωρήσει στην υπερπόντιες αγορές (Rolland, 2015). Αν και, όπως αναφέρθηκε 
προηγουμένως, οι διαφανείς διαδικασίες υποβολής προσφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
αποτελούν προϋπόθεση, πράγμα που σημαίνει ότι στην καλύτερη περίπτωση θα αυξήσει την 
ανταγωνιστικότητα των κινεζικών εταιρειών στην περιοχή αυτή (Schweisgut, 2015). 
 
Τα συμφέροντα των Η.Π.Α. 
Οι ΗΠΑ έχουν επίσης μια στρατηγική για το νέο δρόμο του μεταξιού στην περιοχή, η 
οποία αποκαλύφθηκε το 2011. Το επίκεντρο της είναι το Αφγανιστάν και η πολιτική 
σταθερότητα των γειτόνων του. Οι ανάγκες του Αφγανιστάν είναι η ένταξη στην παγκόσμια 
οικονομία, κάτι που πρέπει να γίνει κατά το μεγαλύτερο μέρος στην ίδια γραμμή εξωτερικής 
πολιτικής με την Κίνα στην Κεντρική Ασία, δηλαδή με την κατασκευή υποδομών που θα το 
επιτρέψουν (Fedorenko, 2013). Αυτό περιλαμβάνει τον αγωγό φυσικού αερίου TAPI 
(Τουρκμενιστάν-Αφγανιστάν-Πακιστάν-Ινδία) ή το εργοστάσιο υδροηλεκτρικής ενέργειας 
από το Κιργιζιστάν και το Τατζικιστάν στο Πακιστάν και το Αφγανιστάν (Fedorenko, 2013). 
 
Ευρωπαϊκά συμφέροντα 
 
  Ο στόχος της Ευρώπης στη συνεργασία με την αναπτυσσόμενη Κίνα είναι να επιτύχει 
τη κανονιστική σύγκλιση. Θα ήθελε να κινητοποιήσει τον ιδιωτικό τομέα 
για επενδύσεις σε υποδομές και την προώθηση της περιφερειακής συνεργασίας (Schweisgut, 
2015). Για το σκοπό αυτό, η Ευρώπη είναι διατεθειμένη να επενδύσει στην ανάπτυξη της Κίνας 
- αλλά, με τη σειρά της, αναμένει από την Κίνα να ανταποκριθεί στα ευρωπαϊκά πρότυπα. Αυτό 
είναι το Ευρωπαϊκό σχέδιο για τη διατήρηση της παγκόσμιας ειρήνης και για την πλήρη 
προετοιμασία της Κίνας ως παγκόσμιο πρωταγωνιστή. Η Ευρώπη θεωρεί τον εαυτό της ως το 
πρότυπο που πρέπει να επιδιώξει η Κίνα. Η πολιτική της Ευρωπαϊκής Ένωσης βασίζεται στη 
πεποίθηση ότι τα ανθρώπινα δικαιώματα τείνουν να γίνονται καλύτερα κατανοητά και να 
προστατεύονται καλύτερα σε κοινωνίες ανοικτές στην ελεύθερη ροή εμπορίου, επενδύσεων, 
ανθρώπων και ιδεών (Geereaerts, 2011), με την Κίνα να στοχεύει στην οικοδόμηση διεθνούς 
συνεργασίας για την προώθηση της ειρήνης, της ευημερίας και της αειφόρου ανάπτυξης στην 
Ανατολική Ευρώπη και την Κεντρική Ασία (Schweisgut, 2015). Ο κύριος σκοπός της Ευρώπης 
είναι η διαφοροποίηση και η δυνατότητα να επωφεληθεί από επενδύσεις, ειδικά η Κεντρική 
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και η Ανατολική Ευρώπη. Κατά συνέπεια, οι χώρες της Κεντρικής και Ανατολικής Ευρώπης 
θα ήθελαν να καταστούν η πύλη προς την Ευρωπαϊκή Ένωση για τους Κινέζου επενδυτές. Ως 
εκ τούτου, το όραμα του project OBOR προκαλεί δυναμικό ανταγωνισμό στην περιοχή των 
χωρών αυτών, δεδομένου ότι όλες οι χώρες έχουν την πρόθεση να γίνουν η γέφυρα μεταξύ 
Κίνας και Ευρώπης μέσω αυτού του εμπορικού σχεδίου. Η Ουγγαρία ήταν η πρώτη Ευρωπαϊκή 
χώρα που συμμετείχε επισήμως στο σχέδιο της Κίνας για το νέο δρόμο του μεταξιού. Η 
πολιτική της Κίνας για το νέο δρόμο του μεταξιού έχει τη δυνατότητα να προσφέρει μια μεγάλη 
ευκαιρία στην Ευρώπη, ειδικά εάν η Ευρωπαϊκή κοινότητα και η Κίνα μπορέσουν να 
εναρμονίσουν τις πολιτικές τους και να διευρύνουν τις κοινές τους πρωτοβουλίες (Vangeli, 
2015).  
 
Ταυτόχρονα η πολυπλοκότητά του σχεδίου αυτού σημαίνει ότι οι σχέσεις της ένωσης 
με τους γείτονές της θα συμπεριλάβουν και έναν νέο ξένο παίκτη. Επίσης, θα παρατηρηθεί 
σημαντική ΄ ΄μείωση΄΄ της απόστασης μεταξύ Ευρώπης και Ασίας αλλά και θα συμπεριληφθούν 
πολλοί νέοι παίκτες που ενισχύουν τη νέα παγκόσμια τάξη, την επονομαζόμενη παγκόσμια 
εταιρική σχέση. Η Κίνα είναι προφανώς έτοιμη να μάθει από την Ευρώπη καθώς εκφράζει 
κοινά συμφέροντα, αλλά θεωρεί ότι είναι πολιτιστικά αδύνατο να σέβεται και να υπακούσει 
απόλυτα στο πολιτικό μοντέλο της Ευρώπης. Αυτό που παραμένει πρόκληση είναι ότι σε 
περίπτωση που μιας κατακερματισμένης Ευρώπης παραμένει χωρίς μια ενιαία κοινή πολιτική 
απέναντι στη Κίνα, η δυνατότητα των κινεζικών επιχειρήσεων που επιχειρούν στην Ευρώπη 
των δύο ταχυτήτων, θα απειληθούν (Vangeli, 2015). 
 
Συμπεράσματα 
Όπως είναι αντιληπτό από τα παραπάνω, η πρωτοβουλία της οικονομικής ζώνης του 
δρόμου του μεταξιού έχει επισκιαστεί από μια αμιγώς εμπορική διαδρομή - όπως έγινε και 
ιστορικά για ένα δρόμο κατά μήκος του οποίου τουλάχιστον επτά θρησκείες και αρκετές 
δυτικές επιρροές έφτασαν στην Κίνα. Αν και η ιδέα της παραμένει η ίδια με αυτή της ιστορικής 
διαδρομής του μεταξιού (Silk Road) πλέον έχει σκοπό συνειδητά να αναπτύξει περιοχές κατά 
μήκος της διαδρομής που είναι πρωταρχικής σημασίας για το εμπόριο. Το ενδιαφέρον της 
Κίνας είναι να συμμετάσχει στη δημιουργία του διεθνές περιβάλλοντος, σε αντίθεση με την 
τήρηση των κανόνων που έχουν θεσπίσει άλλα έθνη. Ως εκ τούτου, οι σημερινές τάσεις της 
παγκοσμιοποίησης δεν θα έχουν μόνο Δυτικά αλλά και κινεζικά χαρακτηριστικά. Η ανάπτυξη 
των γειτονικών της περιφερειών, και η οικοδόμηση της οικονομικής ζώνης του δρόμου του 
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μεταξιού, συμβολίζουν τη στρατηγική που ακολουθεί η Κίνα τόσο στην Ευρώπη όσο και στον 
υπόλοιπο κόσμο. Ιστορικά, πόλεις κατά μήκος των εμπορικών δρόμων ήκμασαν και το κίνητρο 
της Κίνας είναι να ευδοκιμήσουν και να αναπτυχθούν οι δυτικές περιοχές της και τους γείτονες 
της.  
 
Η Ευρώπη είναι ο σημαντικότερος εμπορικός εταίρος της Κίνας. Συνεπώς, είναι 
αδύνατον να αποκλεισθεί από οποιοδήποτε από τα κινεζικά σχέδια που σχετίζονται με το 
εμπόριο. Η διαδρομή (ή επί του παρόντος, διαδρομές) στην οποία πραγματοποιείται το εμπόριο 
και οι εμπορικές συναλλαγές είναι επικρατέστερα η θάλασσα και μόνο οριακά προηγείται των 
μεταφορών μέσω της ξηράς. Τα περισσότερα από τα εμπορεύματα που διακινούνται επί του 
παρόντος μεταξύ Κίνας και Ευρώπης ταξιδεύουν με φορτηγά πλοία από την Ανατολή προς τη 
Δύση. Αν αυτή η τάση αναστραφεί στο μέλλον, η διαδρομή του Δρόμου του Μεταξιού που θα 
προκύψει θα έχει αποφασιστική οικονομική σημασία και αντίκτυπο στο μέλλον της Κεντρικής 
και Ανατολικής Ευρώπης. Επί του παρόντος, πρωτοβουλία των Κινέζων έχει μεγαλύτερη 
σημασία από πλευράς γεωπολιτικής στρατηγικής παρά από οικονομικό όφελος. Σε σύγκριση 
με το ναυτιλιακό εμπόριο, το ποσό των εμπορευμάτων που διασχίζουν την Ασία είναι ελάχιστο. 
Ο λόγος για τον οποίο η πρωτοβουλία και το project του νέου Δρόμου του Μεταξιού είναι 
σημαντικό, είναι επειδή μπορεί να βελτιώσει όχι μόνο το εμπόριο αλλά και τη σύνδεση μεταξύ 
των δύο ηπείρων γενικά. Ανυψώνει τόσο τις πολιτικές οντότητες στην Κίνα όσο και την 
Ευρώπη και ταυτόχρονα, προσφέρει περισσότερες ευκαιρίες συνεργασίας και δημιουργεί 
θεμέλια κοινών αρχών για τη δημιουργία μιας νέας παγκόσμιας τάξης. Ένα διεθνές περιβάλλον 
με όχι μόνο δυτικά, αλλά και κινεζικά χαρακτηριστικά, που κυριαρχείται από φιλία. Αυτοί είναι 
μακροπρόθεσμοι στόχοι του OBOR (Liu, 2014). 
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Κεφάλαιο 4ο  
 
4. Ο σύγχρονος δρόμος του μεταξιού : Η περίπτωση της Ελλάδας 
 
4.1 Κινεζικές επενδύσεις στην Ευρώπη 
Η ανακοίνωση του οράματος του Νέου Μεταξιού από τον Πρόεδρο Xi Jinping το 2013 
ήταν η αρχή μιας νέας εποχής για τη θέση της Κίνας στο διεθνές εμπόριο. Η κινεζική 
πρωτεύουσα εισήλθε σε μια νέα φάση. Ανακοινώθηκε αύξηση των συνολικών, διασυνοριακών 
επενδύσεων κατά την επόμενη δεκαετία. Οι προβλέψεις προβλέπουν ότι τα κινεζικά 
περιουσιακά στοιχεία από τις παγκόσμιες επενδύσεις θα τριπλασιαστούν μέχρι το 2020 από 6,4 
τρισεκατομμύρια δολάρια σε σχεδόν 20 τρισεκατομμύρια δολάρια (Hanneman & Huotari, 
2015). 
Μια τέτοια διαδικασία αναμένεται να έχει σημαντικές επιπτώσεις για τις χώρες 
υποδοχής και την παγκόσμια οικονομία. Η νέα θέση της Κίνας στην παγκόσμια αγορά θα 
απαιτήσει προσαρμογή της οικονομικής πολιτικής από τις χώρες στις οποίες το Πεκίνο έχει 
οικονομικές σχέσεις για δύο λόγους:  
1. Θα χρειαστεί αναδιαμόρφωση της οικονομικής πολιτικής, ώστε όλες οι πλευρές να 
επωφεληθούν από το νέο status quo στην παγκόσμια οικονομική ολοκλήρωση,  
2. Θα απαιτηθεί μια συνεκτική οικονομική πολιτική έναντι της Κίνας, ώστε να 
ελαχιστοποιηθούν οι νέοι κίνδυνοι.  
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Ως τομέας αλληλεξαρτώμενης οικονομίας με την Κίνα, οι ευρωπαϊκές χώρες πρέπει να 
επικεντρωθούν στην ανάπτυξη κατάλληλης πολιτικής τόσο σε εθνικό επίπεδο όσο και σε 
επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης. Οι κινεζικές επενδύσεις στις χώρες μέλη της Ένωσης έχουν 
αυξηθεί, από σχεδόν ανύπαρκτες στα μέσα της δεκαετίας του 2000 σε 14 δισεκατομμύρια ευρώ 
το 2014. Υπήρξαν περισσότερα από 1.000 έργα και εξαγορές στην Ευρώπη που ανέρχονται σε 
περισσότερα από 46 δισεκατομμύρια ευρώ συνολικά (Hanneman & Huotari, 2015). 
Η μεταβαλλόμενη στρατηγική για τις Εξωτερικές Άμεσες Ξένες Επενδύσεις (Outward 
Foreign Direct Investment, OFDI) της Κίνας αποτελεί μια εξαιρετική ευκαιρία για την Ευρώπη 
να προσελκύσει πολύ αναγκαία κεφάλαια και επενδύσεις, ειδικά στον τομέα της ενέργειας, της 
αυτοκινητοβιομηχανίας, των τροφίμων και των ακινήτων. Αν και τα βασικά κράτη μέλη της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι σημαντικοί παραλήπτες κινεζικών άμεσων ξένων επενδύσεων (π.χ. 
το Ηνωμένο Βασίλειο, η Γερμανία και η Γαλλία), οι επενδύσεις γίνονται όλο και πιο 
γεωγραφικά διαφοροποιημένες. Για παράδειγμα, το μερίδιο των οικονομιών της Πορτογαλίας, 
της Ιρλανδίας, της Ιταλίας, της Ελλάδας, της Ισπανίας και της Κύπρου στις συνολικές κινεζικές 
επενδύσεις αυξήθηκε από λιγότερο από 10% το 2011 σε 30% το 2012-2014 (Huotari et. al, 
2015). 
 
Ωστόσο, η εισροή κινεζικών κεφαλαίων δεν θα είναι απεριόριστη και γι 'αυτό η Ευρώπη 
πρέπει να εφαρμόσει διαρθρωτικές μεταρρυθμίσεις για να εξασφαλίσει τη μακροπρόθεσμη 
ελκυστικότητα της περιοχής. Επιπλέον, είναι πολύ σημαντικό η Ευρώπη να προστατεύσει το 
παραδοσιακό άνοιγμα των εθνικών οικονομιών στις άμεσες ξένες επενδύσεις. Τέλος, η Ευρώπη 
θα πρέπει να αναπτύξει νέες στρατηγικές για την προώθηση των επενδύσεων προκειμένου να 
ανταγωνιστεί τις παγκόσμιες ροές άμεσων ξένων επενδύσεων. Κατά τα τελευταία πέντε χρόνια, 
το πλαίσιο των ασιατικών - ευρωπαϊκών σχέσεων έχει αλλάξει δραματικά.  
 
Η Κίνα έχει εκδηλώσει ενδιαφέρον σε αρκετές περιοχές της ηπείρου, από τις 
σκανδιναβικές χώρες ώστε να επιτύχει καλύτερη πρόσβαση στους φυσικούς πόρους, έως τη 
Νότια Ευρώπη για να αυξήσει τις επενδύσεις και να βελτιώσει την πολιτική της εικόνα. Παρά 
την οικονομική αλληλεξάρτηση μεταξύ της Ευρωπαϊκής Ένωσης και της Κίνας, δεν υπάρχει 
μια κοινή και συνεκτική προσέγγιση μεταξύ των ευρωπαϊκών κρατών ως προς τις οικονομικές 
τους σχέσεις με την Κίνα και αυτό μπορεί να αποτελέσει πρόκληση για πλήρη ωφελιμότητα 
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από τις κινεζικές άμεσες ξένες επενδύσεις και την πρωτοβουλία OBOR. Ο λόγος πίσω από 
αυτές τις διαφορές όσον αφορά τις ευρωπαϊκές προσεγγίσεις για τα κινεζικά κεφάλαια και τα 
επενδυτικά θέματα είναι ότι εμποδίζουν σοβαρά τον συντονισμό των δράσεων και την 
αποτελεσματικότητα των εμπορικών πολιτικών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η Κίνα, από την 
άλλη πλευρά, επιδεικνύει μια τυποποιημένη συμπεριφορά έναντι των ευρωπαϊκών κρατών. Η 
Κίνα θεωρεί ότι η Ευρώπη έχει μεγάλη στρατηγική σημασία και η διατήρηση καλών σχέσεων 
με τα ευρωπαϊκά κράτη είναι υψηλής σημασίας στο διεθνές πρόγραμμα του Πεκίνου.  
 
Ένα άλλο κοινό στοιχείο όσον αφορά τον τρόπο με τον οποίο η Κίνα επιλέγει να 
προσεγγίσει τις ευρωπαϊκές χώρες είναι να αντιμετωπίσει τις κοινές ιστορικές εμπειρίες και τις 
πολιτιστικές ομοιότητες για να τονίσει τους δεσμούς τους. Τέλος, υπάρχει μια αυξανόμενη 
τάση που αντιλαμβάνεται τις διαφορετικές χώρες ως πλατφόρμες για τη δημιουργία σχέσεων 
με νέες περιοχές, ειδικά όταν πρόκειται για πρώην αποικιακές δυνάμεις. Όλα τα παραπάνω 
αποτελούν έκφραση της σημασίας που έχουν οι σχέσεις της Κίνας με κάθε κράτος, ενώ 
παράλληλα καταδεικνύουν την κατανόηση των διαφορών εντός της Ευρώπης (Huotari et. al, 
2015). 
 
Ταυτόχρονα, οι προσεγγίσεις των ευρωπαϊκών κρατών έναντι της Κίνας ήταν ποικίλες, 
ως αποτέλεσμα της διαφορετικής δυναμικής από την άποψη της οικονομικής και πολιτικής 
εξουσίας. Ενώ οι επενδυτικές σχέσεις μεταξύ Κίνας και Ευρώπης αυξάνονται με ταχύ ρυθμό 
και η δημιουργία πλαισίων διμερούς συνεργασίας καθίσταται προτεραιότητα για την 
Ευρωπαϊκή Ένωση, οι εθνικές θέσεις τείνουν να είναι διαφορετικές. Υπάρχουν διαφορετικά 
επίπεδα ανοχής στην εισροή κινεζικών κεφαλαίων και διαφορετικές επενδυτικές ανάγκες. Για 
παράδειγμα, η Πορτογαλία, που είναι η πιο ανοιχτή στο κινεζικό κεφάλαιο από χώρες της 
Νότιας Ευρώπης, δέχθηκε μια αξιοσημείωτη επένδυση για το μέγεθος της. Η Βρετανία, η 
Γερμανία και η Γαλλία με τη σειρά τους, είναι πρόθυμες να δεχθούν κινεζικές επενδύσεις, αλλά 
είναι πιο πρόθυμες να αυξήσουν τις δικές τους επενδύσεις στην Κίνα. Και στις δύο περιπτώσεις, 
οι ευρωπαϊκές χώρες θα επιδιώκουν επενδύσεις σύμφωνα με τους μακροοικονομικούς τους 
στόχους, όπως είναι τα πράσινα έργα ή τα έργα που δημιουργούν θέσεις εργασίας. Επίσης, 
όσον αφορά την πίεση που ασκούν οι κινεζικές εξαγωγές σε όλες τις εθνικές οικονομίες, δεν 
υπάρχει ακόμα συμφωνία σχετικά με τον τρόπο με τον οποίο θα πρέπει να αντιμετωπίζεται η 
κινεζική αγορά, με την νομική αβεβαιότητα να δυσκολεύει και να χειροτερεύει τα ζητήματα 
(Huotari et. al, 2015). 
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Κατά την τελευταία δεκαετία, η Ελλάδα έχει δείξει μεγαλύτερη ανοχή έναντι των 
κινεζικών επενδύσεων λόγω της αξιοσημείωτης αύξησης των σχέσεων Ελλάδας – Κίνας. Το 
κινεζικό ενδιαφέρον για την ευρωπαϊκή αγορά, μαζί με την επισφαλή κατάσταση της ελληνικής 
οικονομίας, δημιούργησαν ένα ευνοϊκότερο περιβάλλον για την οικονομική συνεργασία 
μεταξύ των δύο χωρών. Η επένδυση της COSCO στο λιμάνι του Πειραιά είναι, μέχρι στιγμής, 
το καλύτερο παράδειγμα αυτής της νέας φάσης των σχέσεων Ελλάδας – Κίνας  (Huotari et. al, 
2015). 
 
 
Σχήμα  3. Οι νέοι δρόμοι μεταξιού διαδρομές στην ξηρά και τη θάλασσα. 
 
 
Σχήμα 4. Το σιδηροδρομικό δίκτυο Ευρώπης - Ασίας. 
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4.2 Η παρουσία της Κίνας στο λιμάνι του Πειραιά 
4.2.1 Τα οφέλη για την ελληνική οικονομία 
Η κινεζική κυβέρνηση θεωρεί την Ελλάδα ως την ευρωπαϊκή «γέφυρα» για το 
θαλάσσιο δρόμο του μεταξιού, καθώς το μεγαλύτερο λιμάνι της Ελλάδας, ο Πειραιάς, 
θεωρείται η πύλη του θαλάσσιου δρόμου του μεταξιού στην Ευρώπη. Μέσω του Πειραιά, οι 
κινεζικές εξαγωγές αναμένεται να φτάσουν στη Νότια, Ανατολική και Κεντρική Ευρώπη. 
Επιπλέον, ο Πειραιάς θεωρείται ως βασικός κόμβος για θαλάσσια μεταφορά σε ολόκληρη τη 
Μεσόγειο Θάλασσα.  
 
Η παρουσία της Κίνας στον Πειραιά ξεκίνησε το 2009, όταν η COSCO, κρατική 
εταιρεία της Λαϊκής Δημοκρατίας της Κίνας, συμφώνησε με την ελληνική 
κυβέρνηση να λειτουργήσει μέρος του τερματικού σταθμού εμπορευματοκιβωτίων του λιμένα 
για περίοδο 35 ετών, η οποία σχετίζεται με τις αποβάθρες II και III του τερματικού σταθμού 
εμπορευματοκιβωτίων. Σύμφωνα με τη συμφωνία, η αποβάθρα έπρεπε να παραμείνει υπό τη 
διαχείριση του λιμενικού φορέα του Πειραιά, του ελληνικού κρατικού φορέα που 
εκμεταλλευόταν στο παρελθόν όλο το τερματικό σταθμό εμπορευματοκιβωτίων. 
 
Η COSCO έπρεπε να πληρώσει ένα αρχικό ποσό 50 εκατομμυρίων ευρώ στο ελληνικό 
κράτος, συν ένα ποσοστό από τα συνολικά έσοδα κάθε χρόνο, καθώς και μια μίσθωση που 
σχετίζεται με το μέγεθος και το μήκος της αποβάθρας λιμενισμού. Αυτό θα ισοδυναμούσε με 
συνολικό ποσό επένδυσης ύψους 4,3 δισ. ευρώ για την περίοδο παραχώρησης των 35 ετών 
(van der Putten, 2014). Στις 12 Ιανουαρίου 2016, το Ταμείο Ανάπτυξης Περιουσιακών 
Στοιχείων της Ελληνικής Δημοκρατίας (HRADF) ανακοίνωσε την ολοκλήρωση του 
διαγωνισμού για την πώληση πλειοψηφικού μεριδίου στον Οργανισμό Λιμένος Πειραιώς 
(ΟΛΠ). Η COSCO ήταν ο μοναδικός πλειοδότης για το 67% των μετοχών και το Ταμείο 
Ανάπτυξης Περιουσιακών Στοιχείων είχε ανάγκη από βελτιωμένη προσφορά. Λίγες μέρες 
αργότερα, έγινε δεκτή η βελτιωμένη προσφορά της COSCO ύψους € 368,5 εκατ.. 
 
4.2.2 Η επιλογή του λιμανιού του Πειραιά 
Παρόλο που η Ελλάδα, ένα σχετικά μικρό κράτος μέλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 
βρίσκεται σε δύσκολη οικονομική κατάσταση και κατά συνέπεια είναι λιγότερο σταθερή από 
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πολιτικής άποψης, αναπτύσσει ολοένα στενότερους οικονομικούς δεσμούς με την Κίνα. 
 
Το λιμάνι του Πειραιά αποτελεί στρατηγική θέση για το εμπόριο Ευρώπης-Κίνας. Η 
θέση του στο βόρειο τμήμα της διώρυγας του Σουέζ προς την Ανατολική Ευρώπη είναι 
πράγματι ιδανική τόσο ως κόμβος διανομής στη Μεσόγειο Θάλασσα προς τη Νότια Ευρώπη 
όσο και τη Βόρεια Ευρώπη, και είναι μια καλή θέση μεταφόρτωσης για αγαθά και για τα 
αναδυόμενα δίκτυα παραγωγής στα Βαλκάνια και την Ανατολική Ευρώπη. Αυτό θα μπορούσε 
να εξοικονομήσει από τέσσερις έως δέκα ημέρες ταξιδιού από τη χρήση εναλλακτικών λιμένων 
όπως το Αμβούργο, το Ρότερνταμ και η Αμβέρσα. Ο Πειραιάς έχει τη δυνατότητα να είναι ο 
δεσμός που συνδέει τον θαλάσσιο δρόμο του μεταξιού και τη ζώνη εφοδιασμού της Ευρασίας 
με την προσφορά υφιστάμενων και μελλοντικών βιομηχανικών συμπλεγμάτων με κινεζική 
συμμετοχή στην Ευρώπη. Δεδομένου ότι η Ελλάδα είναι το πιο ανατολικό σημείο της 
Ευρώπης, έχει μεγάλη αξία για τα οικονομικά συμφέροντα της Κίνας. Οι κρίσιμοι παράγοντες 
που ευνοούν το λιμάνι του Πειραιά είναι : 
1. Η κυρίαρχη θέση του λιμανιού του Πειραιά στην ελληνική και μεσογειακή αγορά 
εμπορευματοκιβωτίων. 
2. Η σύνδεση μεταξύ της εταιρείας εκμετάλλευσης τερματικού σταθμού και της κύριας 
ναυτιλιακής γραμμής της COSCO, η οποία θα αυξήσει την ικανότητά να καλύπτει τις 
εγγυήσεις απόδοσης. 
3. Η ισχυρή χρηματοοικονομική θέση της COSCO, η οποία διαθέτει τους πόρους για την 
απορρόφηση αρκετών ετών ζημιών εάν είναι απαραίτητο. 
4. Ο νόμος περί επικύρωσης χορήγησε στην COSCO Pacific διάφορες φορολογικές 
ελαφρύνσεις όσον αφορά το Φ.Π.Α .και τις υποχρεώσεις απόσβεσης, οι οποίες είναι πιο 
ευνοϊκές σε σχέση με τις τυποποιημένες υποχρεώσεις μιας ελληνικής εταιρείας, 
συμπεριλαμβανομένης της υποχρέωσης του Οργανισμού Λιμένα Πειραιώς. Επίσης, οι 
συσσωρευμένες ζημίες θα μπορούσαν να αντισταθμιστούν από τα φορολογητέα κέρδη 
των μεταγενέστερων περιόδων χωρίς χρονικό περιορισμό (Case Studies: Piraeus 
Container Terminal). 
 
Ο λιμένας του Πειραιά παρουσιάζει συγκριτικά πλεονεκτήματα έναντι άλλων ευρωπαϊκών 
λιμένων : 
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1. Η γεωγραφική του θέση το τοποθετεί στο σταυροδρόμι της Ασίας, της Αφρικής και της 
Ευρώπης, ενώ η υποδομή και τα φυσικά του βάθη φιλοξενούν ακόμα και τα μεγαλύτερα 
σύγχρονα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων. 
2. Επιπλέον, λειτουργεί σε κατάσταση ελεύθερης ζώνης τύπου ΙΙ και σε λειτουργία 24 
ωρών - 365 ημερών των εμπορευματοκιβωτίων και των τερματικών σταθμών. Η 
κλίμακα των τιμολογίων βασίζεται επίσης στον όγκο των εμπορευματοκιβωτίων και 
των αυτοκινήτων μεταφόρτωσης, οι διεθνείς κανονισμοί ισχύουν για τα επιχειρησιακά 
πρότυπα και τα πρότυπα ασφάλειας και οι υπηρεσίες τροφοδοσίας που έχει αποκτήσει 
ο λιμένας συνδέονται με σχεδόν όλους τους κύριους λιμένες της Μεσογείου 
3. Τέλος, ένα σημαντικό πλεονέκτημα είναι τα ανταγωνιστικά τέλη αποθήκευσης και τα 
πρότυπα λειτουργίας και ασφάλειας που είναι σύμφωνα με τους διεθνείς κανονισμούς 
(Piraeus Port Authority S.A, 2015) 
 
4.3 Οφέλη από τις κινεζικές επενδύσεις 
Είναι προφανές ότι οι επενδύσεις που πραγματοποίησε η COSCO στο λιμάνι του 
Πειραιά ωφέλησαν τόσο τον ίδιο τον λιμένα όσο και από την ελληνική οικονομία. Το λιμάνι 
του Πειραιά έγινε ένα από τα ταχύτερα αναπτυσσόμενα λιμάνια του κόσμου, δεδομένου ότι η 
παραγωγή του ανήλθε σε 3,7 εκατομμύρια TEU (container) το 2014, δηλαδή 9 φορές, από τα 
433.000 TEU, πριν από τη συμμετοχή της COSCO, το 2008. Ο λιμένας ανέβηκε στην τέταρτη 
θέση μεταξύ των Μεσογειακών λιμένων μετά το λιμάνι Αλχερίθας, τη Βαλένθια και το Said το 
2014, φθάνοντας σε ένα ρεκόρ 3,62 εκατομμυρίων TEU. Η ανάπτυξη θα μπορούσε να 
συνεχιστεί καθώς η COSCO επέκτεινε τις επενδύσεις της τον Σεπτέμβριο του 2013 κατά 
επιπλέον 230 εκατομμύρια ευρώ, προκειμένου να αυξηθεί η ετήσια παραγωγική ικανότητα σε 
6,2 εκατομμύρια TEU μέχρι το 2020 με την επέκταση της αποβάθρας III. Προς το παρόν, ο 
Πειραιάς είναι ένας από τους κόμβους μεταφόρτωσης στη Νότια Ευρώπη με την υψηλότερη 
προοπτική ανάπτυξης. Η συμμετοχή της COSCO ωφελεί τον Πειραιά με τρεις τουλάχιστον 
σημαντικούς τρόπους (van der Putten, 2014) 
 
Η COSCO επενδύει σε υποδομές και εξοπλισμό πέρα από τις συμβατικές απαιτήσεις. 
Για παράδειγμα, οι αποβάθρες II και III περιλαμβάνουν, συνολικά, έξι αγκυροβόλια που έχουν 
βάθος 14 έως 16 μέτρα. Επίσης, υπάρχουν 21 γερανοί αποβάθρας, από τους οποίους 13 είναι 
οι γερανοί Super Post-Panamax (SPP) που μπορούν να χειριστούν τα μεγαλύτερα πλοία 
μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων που χρησιμοποιούνται σήμερα(van der Putten, 2014). Η ίδια 
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η COSCO είναι μια σημαντική ναυτιλιακή εταιρεία στη διαδρομή Κίνας - Ευρώπης και ως εκ 
τούτου ένας σημαντικός προμηθευτής υπηρεσιών και πελατών για το τερματικό σταθμό του 
Πειραιά. Η COSCO είναι μέρος της Green Alliance, η οποία περιλαμβάνει επίσης την K-Line, 
την Hanjin και την Yang Ming (van der Putten, 2014; Panayides & Wiedmer, 2011). Δεδομένου 
ότι οι εταιρείες αυτές συγκεντρώνουν τα πλοία τους στη γραμμή Ασίας - Ευρώπης, αυτό 
σημαίνει ότι αυτά τα πλοία των εταίρων της COSCO επίσης περνούν από τον Πειραιά. 
Επιπλέον, οι περισσότερες μεγάλες ναυτιλιακές εταιρείες όπως η Maersk Line, η 
Mediterranean Shipping Company (MSC), η French Transportation Company CMA CGM, η 
China Shipping  Container Lines και Evergreen Line χρησιμοποιούν τις εγκαταστάσεις του 
λιμανιού του Πειραιά (van der Putten, 2014; Panayides & Wiedmer, 2011). 
 
Υπάρχουν ενδείξεις ότι το κόστος χειρισμού ανά εμπορευματοκιβώτιο στις αποβάθρες 
της COSCO είναι τώρα χαμηλότερο, ενώ η παραγωγικότητα των εμπορευματοκιβωτίων έχει 
αυξηθεί, σύμφωνα με τις εκθέσεις των εταιρειών, το κατάστημα της COSCO στο Πειραιά έχει 
ανακοινώσει ετήσιο εισόδημα 178 εκατομμυρίων δολαρίων το 2014, ποσοστό σχεδόν 15% 
περισσότερο σε σύγκριση με το 2013. Προκειμένου να βελτιωθεί η μεταφορική ικανότητα, η 
COSCO ενδιαφέρεται επίσης να επενδύσει στη σιδηροδρομική σύνδεση που ολοκληρώθηκε το 
2013 μεταξύ του τερματικού σταθμού και του εθνικού σιδηροδρομικού συστήματος (van der 
Putten, 2014; Panayides & Wiedmer, 2011). Επιπλέον, η εταιρεία έχει ιδρύσει κέντρο διανομής 
στον Πειραιά. Τέλος, η κινεζική κυβέρνηση και οι κινεζικές εταιρείες εξέφρασαν το 
ενδιαφέρον τους για επενδύσεις σε λιμάνια εκτός από τον Πειραιά, καθώς και σε αρκετά 
αεροδρόμια, το ηλεκτρικό δίκτυο και στην κατασκευή σιδηροδρόμου υψηλής ταχύτητας στην 
Ελλάδα. Μια καθιερωμένη υποδομή οδικών / σιδηροδρομικών / θαλάσσιων μεταφορών θα είχε 
αναμφισβήτητα θετικές συνέπειες για τις επενδύσεις, την απασχόληση και τις επιχειρηματικές 
ευκαιρίες στις στοχευόμενες και τις γύρω περιοχές.  
Η συμβολή του λιμανιού του Πειραιά στην ελληνική οικονομία είναι αναμφισβήτητα 
τεράστια. Συγκεκριμένα, σύμφωνα με έρευνα του Boston Consulting Group (BCG) (The 
Boston Consulting Group, 2013), η ναυτιλία σε ετήσια βάση - σύμφωνα με τα διαθέσιμα 
στοιχεία για το 2013 - ισοδυναμεί με 7,3% του ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος. Τη περίοδο 
2000-2013, οι καθαρές εισπράξεις στην Ελλάδα από τις θαλάσσιες μεταφορές αντιπροσώπευαν 
κατά μέσο όρο 3,7% του ΑΕΠ, καλύπτοντας το 16,6% των ελληνικών εισαγωγών αγαθών. 
Συγκριτικά, η τουριστική βιομηχανία αντιπροσώπευε το 4,2% του ελληνικού ΑΕΠ και κάλυψε 
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το 18,9% των εισαγόμενων αγαθών κατά την ίδια περίοδο. Έτσι, είναι απαραίτητη η ανάγκη 
να καταστεί η Ελλάδα και ο Πειραιώς διέξοδος εμπορευμάτων, δεδομένου ότι η βιομηχανία 
εφοδιασμού, συμπεριλαμβανομένων των μεταφορών, συμβάλλει μεταξύ 10 και 12% στο 
ελληνικό ΑΕΠ (Stearns, 2014). 
Για να τονιστεί η σημασία που έχει η ναυτιλία για την ελληνική οικονομία, σημειώνεται 
ότι οι Έλληνες ιδιοκτήτες λειτουργούν σχεδόν το 20% του παγκόσμιου στόλου εμπορικών 
πλοίων - με στόλο 4.150 πλοίων αξίας 106,5 δισεκατομμυρίων δολαρίων - και 
αντιπροσωπεύουν περίπου το 7,5% της οικονομία, απασχολώντας περισσότερους από 200.000 
ανθρώπους. Σχεδόν το ήμισυ του στόλου της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι ελληνικής ιδιοκτησίας 
(Greek Shipping Industry Extends Its Dominan, 2015). Όσον αφορά τις ευκαιρίες 
απασχόλησης, από τη συμμετοχή της COSCO στον Πειραιά δημιουργήθηκαν 4.000 έως 5.000 
θέσεις εργασίας, ενώ η COSCO απασχολεί άμεσα εκατοντάδες άτομα, ενώ υπάρχουν πολλοί 
που εργάζονται γύρω από το λιμάνι, όπως οι προμηθευτές, οι πωλητές νερού, φορτηγά και 
κατασκευαστές, όπως ανέφερε η κεντρική τηλεόραση της Κίνας (China Central Television, 
CCTV). Επίσης, από το 2010 μέχρι το τέλος του 2014, 400 εκατομμύρια ευρώ φόρων 
καταβλήθηκαν στην ελληνική κυβέρνηση (Lou, 2015).Τα έμμεσα οφέλη που εισάγονται 
περιλαμβάνουν, μεταξύ άλλων, την τεχνογνωσία και τη μεταφορά τεχνολογίας. Επιπλέον, η 
περαιτέρω ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδρομικού δικτύου και η μεγαλύτερη εκμετάλλευση 
των λιμενικών και σιδηροδρομικών συνδέσεων στη χώρα για τη μεταφόρτωση αγαθών μπορεί 
να οδηγήσει σε σημαντική βελτίωση της ελληνικής ανταγωνιστικότητας στον τομέα αυτό. Ο 
εμπορικός σταθμός του Θριασίου Πεδίου έχει τη δυνατότητα να μετατραπεί σε κέντρο 
μεταφόρτωσης και να εκπληρώσει αυτόν τον ρόλο.  
 
Το λιμάνι του Πειραιά παρουσιάζει πολλά κίνητρα για τους επενδυτές αλλά υπάρχουν 
και προκλήσεις που πρέπει να αντιμετωπιστούν. Υπάρχουν επίσης ορισμένα απαραίτητα 
βήματα για την πλήρη αξιοποίηση της κινεζικής επένδυσης, ώστε να αναζωογονηθεί η 
παραοικονομία της ελληνικής οικονομίας. Αυτός είναι ο λόγος για τον οποίο η ελληνική 
κυβέρνηση πρέπει να επικεντρωθεί στην αναγκαιότητα μιας ευρύτερης εθνικής ναυτιλιακής 
στρατηγικής, πολιτικών προστασίας του ανταγωνισμού και της δημιουργίας ενός κοινού 
θεσμικού πλαισίου για όλα τα μέρη που απασχολούνται με ναυτιλιακές και λιμενικές 
δραστηριότητες, στοιχεία που συχνά επισημαίνονται ως δομικά ελαττώματα την ελληνική 
οικονομία. Επιπλέον, θα πρέπει να δοθεί προτεραιότητα στη μείωση των γραφειοκρατικών 
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διαδικασιών και στον εκσυγχρονισμό του εμπορικού και θεσμικού πλαισίου, καθώς και στις 
εξειδικευμένες εργασίες κατασκευής και επισκευής πλοίων, προκειμένου να επιτραπεί στις 
επιχειρήσεις να επιβιώσουν στις δύσκολες συνθήκες της αγοράς και να επιτύχουν ευνοϊκότερη 
και ανταγωνιστικότερη θέση σε παγκόσμια κλίμακα. 
 
 
 
 
 
Κεφάλαιο 5ο 
 
5. Συμπεράσματα 
Υποστηρίζεται ότι το σχέδιο του νέου δρόμου του μεταξιού έχει μεγάλη σημασία για 
τη στρατηγική εταιρική σχέση μεταξύ της Ευρωπαϊκής Ένωσης και της Κίνας, αλλά όχι μόνο 
όσον αφορά τον προορισμό της διαδρομής. Τα κράτη μέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
συμμετέχουν άμεσα στις νέες κινεζικές εισροές κεφαλαίων, ως αποτέλεσμα της μετατόπισης 
και της διεύρυνσης της Κίνας στις παγκόσμιες άμεσες ξένες επενδύσεις. Ενώ αυτή η εισροή 
κεφαλαίων είναι κάτι περισσότερο από ευπρόσδεκτη, αναμένεται να προκαλέσει τα κράτη μέλη 
της ένωσης, τόσο σε επίπεδο Ένωσης όσο και σε εθνικό επίπεδο, όσον αφορά τον συντονισμό 
των πολιτικών και την ανάπτυξη προς την Κίνα.  
 
Όσον αφορά την εμπλοκή της Κίνας στον Πειραιά, είναι σαφές ότι η Ελλάδα έχει πολλά 
να κερδίσει από την Κίνα. Καθώς η Ελλάδα θεωρείται όλο και λιγότερο ελκυστική για τους 
επενδυτές λόγω του υψηλού κινδύνου και των χαμηλών αποδόσεων, είναι σημαντικό να 
αποκομισθούν τα μέγιστα οφέλη που μπορεί να προσφέρει η Κίνα. Επιπλέον, περισσότερες 
επενδύσεις μπορούν να οδηγήσουν σε καλύτερες υποδομές, περισσότερες θέσεις εργασίας και, 
κατά συνέπεια, χαμηλότερη ανεργία και καλύτερες μακροοικονομικές προοπτικές. 
 
Τελευταίο αλλά όχι λιγότερο σημαντικό, όταν αυτές οι επενδύσεις προχωρήσουν, 
μπορούν να συμβάλουν στη βελτίωση της εικόνας της Ελλάδας στις χρηματοπιστωτικές αγορές 
και στην προσέλκυση περισσότερων ξένων επενδύσεων. Η συμμετοχή της Κίνας στην 
ιδιωτικοποίηση του λιμένα του Πειραιά αντιμετωπίζει και θα συνεχίσει να αντιμετωπίζει 
ορισμένες προκλήσεις. Αυτές οι προκλήσεις σχετίζονται με την αντίληψη του ελληνικού 
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κοινού για τις προθέσεις των κινεζικών επενδύσεων και για μια σειρά κακομεταχείρισης από 
την ελληνική κυβέρνηση. Είναι ζωτικής σημασίας η ελληνική κυβέρνηση να προχωρήσει σε 
μεταρρυθμίσεις που θα εξαλείψουν τα διαρθρωτικά ελαττώματα, έτσι ώστε να δημιουργηθεί 
ένα αποτελεσματικό επιχειρηματικό περιβάλλον. Ταυτόχρονα, είναι σημαντικό να 
διαπραγματευτούν πτυχές της συμφωνίας που είναι προς το συμφέρον των Ελλήνων πολιτών 
με διαφανή τρόπο, ενώ ταυτόχρονα να αποδειχθούν αξιόπιστοι μιας ευκαιρίας που δε πρέπει 
να χάσουν. 
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